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Abstrakt  
Diplomová práce se zabývá rozčleněním charakteristických poškození vozidel 
vznikajících při dopravních nehodách s okolní infrastrukturou pozemních komunikací 
s konkrétním zaměřením na dopravní nehody se stromy a silničními propustky. Podle 
zvolených střetových konfigurací byla charakterizována odpovídající poškození přední 
části vozidla s využitím podkladů z reálných dopravních nehod. Charakter poškození je 
uváděn v závislosti na umístění hlavního poškození a střetové rychlosti vozidla. Práce 
poskytuje přehled možné míry poškození jednotlivých dílů vozidla se zaměřením na 
přední část a dává tak možnost porovnání zjištěných poškození při reálných dopravních 
nehodách s poškozením vozidel vzniklým při manipulovaných škodných událostech.  
 
Abstract 
The Diploma thesis deals with segmentation of characteristic car damages, which arise 
during car crushes with ambient infrastructure of roads with concrete specialization to 
car crushes with trees and road culverts. According to chosen clash configurations there 
were characterized appropriate damages of front part of the car with usage of materials 
from real accidents. Level of damage is described according to location of the main 
point of impact and a speed during clash. The thesis provides summary of possible level 
of damage single parts of the car with focusing to front part and it gives opportunity 
comparison to detected damages during real car crushes with car damages made during 
manipulated harmful events.  
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1 ÚVOD 
 
Analýza silničních nehod jako podobor Soudního inženýrství se zabývá zkoumáním 
příčin a průběhu negativních jevů souvisejících se silničním provozem a tyto jevy 
následně napomáhá objasňovat. Jedná se o interdisciplinární obor vyžadující znalosti 
několika technických oborů. Pro kompletní řešení dopravních nehod je tedy zapotřebí 
znalosti několika vědních disciplín, mezi něž patří také schopnost posouzení technicky 
přijatelné míry deformací a jejich korespondenci s kolizním partnerem. 
  
Diplomová práce v jejich vytyčených cílech specifikuje především dopravní nehody, při 
kterých v průběhu jejich nehodového děje dochází v prvním případě ke kontaktu vozidla 
s přírodní překážkou, tedy stromem a ve druhém případě ke kontaktu s umělou pevnou 
překážkou (propustek). Kategorie byly zvoleny dle jejich problematičnosti, kde nehody 
se stromy tvoří nezanedbatelné množství celkového počtu nehod s pevnou překážkou, 
stejně tak jako propustky, které díky své konstrukci způsobují fatální následky nejen na 
majetku, ale i na lidských životech.  
  
V práci budou specifikovány míry poškození vozidel se zaměřením na jejích přední 
část, dále určených podle umístění hlavního poškození a odvozené střetové rychlosti 
vozidla. Poškození jednotlivých dílů přední části vozidla uvedených podle kategorizace 
a specifických prvků skupiny porovná zjištěnou míru deformací dané skupiny a jejich 
vzájemné souvislosti a uvede jejich odpovídající poškození. Pro zjištění míry poškození 
vozidla při kolizi se stromem nebo propustkem budou využity podklady z reálných 
dopravních nehod bez prokázaného úmyslu záměrného poškození vozidla. 
 
Výsledek práce by měl usnadnit posouzení možných poškození vozidel při střetu 
vozidla s kolizním partnerem a napomoci tak odhalení možných odchylek od běžné 
míry deformací při daném umístění hlavního poškození a střetové rychlosti vozidla.  
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2 Vymezení základní problematiky 
 
2.1 Dopravní nehoda  
Dopravní nehoda vzniká porušením rovnováhy mezi třemi složkami systému člověk – 
vozidlo – okolí. Většina silničních nehod je způsobena selháním lidského faktoru nebo 
jeho kombinací s okolním prostředím. V nejčastějších případech se jedná o silniční 
infrastrukturu. Podle zahraničních výzkumů je důvodem dopravních nehod lidský faktor 
v 93%, okolní prostředí a jeho uspořádání má na vznik vliv ve více než 30%. Technické 
poruchy na vozidle zaujímají pouze 13% vlivu z celkového počtu vzniku dopravních 
nehod. [14, 28] 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Obr 1. Faktory vzniku nehod [27] 
V následujících odstavcích jsou definovány jednotlivé složky systému: 
 
Člověk 
Člověk je prvkem spouštějícím celou soustavu. Uvádí svým jednáním vozidlo do 
pohybu a do míry jeho konstrukčních a technických parametrů ovlivňuje jeho chování. 
Člověk je limitován svými motorickými, psychologickými dovednostmi či optickými 
vlastnosti. Na druhé straně může být také člověk tedy řidič sám ovlivněn, a to drogami, 
alkoholem, únavou nebo dochází k ovlivněním jiným objektem. Tato omezení jsou také 
promítnuta do soustavy a mají vliv na způsob aktivace vozidla. Nejvýznamnějšími 
faktory podílejícími se na vzniku dopravní nehody zaviněnými řidičem jsou zkušenosti 
a schopnosti řidiče, povahové a osobní vlastnosti, znalost prostředí, schopnost předvídat 
Člověk  93% 
Okolí  34% 
Vozidlo  13% 
57% 
3% 
26% 
1% 
4% 6% 
2% 
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vznik rizikové situace, schopnost správně vyhodnotit způsob reakce a v neposlední řadě 
reakční doba řidiče. [14, 28] 
 
Okolí 
Prvek „okolí“ lze rozdělit do dvou kategorií, na živé a neživé. Obě dvě kategorie tvoří 
elementy, které by mohly přijít, nebo se již dostaly do styku s vozidlem. Za živé prvky 
okolí lze považovat člověka nebo zvíře nějakým způsobem ovlivňující reakce řidiče 
nebo přímo tvořící kolizní prvek s vozidlem. Neživé okolí je dáno zejména vozovkou 
nebo povrchem, který je v kontaktu s pneumatikami vozidla. Okolí vozovky může 
vystupovat jako kolizní prvkem sám o sobě nebo negativně působit na vnímání a reakce 
řidiče (tvar vozovky, stromy, svodidla, objektivní snížení viditelnosti v noční době, 
snížení výhledu atd.). [14, 28] 
 
Vozidlo 
Prvek vozidla je specifikován zejména svými technickými (poloha těžiště, délka, šířka, 
rozvor atd.), konstrukčními (stavba, koncepce) a pohybovými parametry (jízdní 
vlastnosti, jízdní parametry, schopnost brzdění, akcelerace atd.). Omezení vozidla je 
dáno konstrukčními prvky, mezi které řadíme především výkon motoru, výkon brzd, 
elektronické bezpečnostní systémy a řídící asistenční systémy. Dále je také vymezeno 
jeho technickým stavem. Konstrukce vozidla je navrhována také aby omezila následky 
dopravní nehody působící na posádku vozidla. V případech, kdy dojde k působení 
nežádoucích vlivů na vozidlo, je jeho posádka chráněna pasivními bezpečnostními 
prvky, mezi které patří bezpečnostní pásy, airbagy nebo také deformační zóny vozidla. 
Prvky aktivní bezpečnosti omezují následky negativních vlivů působících na vozidlo. 
V případě, že dojde k jejich poruše nebo neúčinné aktivaci, vstupují do samotného 
nehodového děje. [14, 28] 
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2.2 Mechanika střetu vozidel 
Mechaniku střetu dvou vozidel nebo vozidla s pevnou překážkou lze rozdělit na tři 
základní děje: statiku, kinematiku a dynamiku. Pro účely stanovení příčin a průběhu 
nehodového děje je kladen důraz na dynamiku, která představuje především dynamiku 
jízdy vozidel a ráz těles. Hlavním úkolem analýzy silničních nehod je popis 
pohybových parametrů vozidel během celého průběhu nehodového děje a jeho možné 
odvrácení. [3, 28] 
 
Rázem je jev, při kterém dochází během velmi krátkého času ke změně kinematiky 
těles. Pro účely analýzy silničních nehod dochází ke značnému zjednodušení silového 
působení, které je vyjádřeno jednou výslednicí a koncentrováno do jednoho bodu, tedy 
do bodu rázu. Bod rázu se nachází v oblasti překrytí poškození vozidla a pevné 
překážky. Jeho zvolení s ohledem na tuhost jednotlivých dotčených dílů a největší 
působení rázové síly má vliv na charakter postřehového pohybu a na charakter 
samotného střetu. [3, 28] 
 
Ráz můžeme rozdělit na dvě fáze. První je fáze kompresní a druhou je fáze restituční. 
V kompresní fázi dochází k průniku kolizních části vozidla a pevné překážky. Fáze 
komprese je končena maximální hodnotou silového působení, a tedy i maximální mírou 
deformace. Při přechodu mezi první a druhou fází dochází ke krátkému vyrovnání 
rychlostí. [3, 28] 
 
Končí tedy fáze komprese a nastává fáze restituce. Během této fáze dochází k oddělení 
vozidla a pevné překážky, kdy se vozidlo pohybuje dále výběhovou rychlostí. S touto 
fází úzce souvisí pojem koeficient restituce, který je dán poměrem impulzů obou dvou 
fází. Koeficient restituce vyjadřuje míru elastičnosti rázu, tedy dochází ke změně 
velikosti impulzu nikoli jeho směru. Koeficient restituce je závislý na podmíněné 
rychlosti objektů kolize a tuhosti jednotlivých dílů v oblasti deformace. [3, 28] 
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2.3 Korespondence poškození 
Korespondence poškození je vzájemný soulad poškození, nacházejících se na vozidlech 
nebo na vozidle a infrastruktuře, vzniklých při jejich střetu. Jedná se zejména o jejich 
vztah mezi tvarem, velikostí a jejich vzájemnými polohami. Dochází k porovnání, zda 
dané poškození mohlo vzniknout uvedeným průběhem nehodového děje či nikoliv. Zda 
k vzájemnému uspořádání poškození a charakteru jednotlivých stop mohlo dojít 
vzájemnou kolizí mezi vozidly nebo mezi vozidlem a překážkou nacházející se na 
komunikaci nebo v jejím přilehlém okolí. Dalším prvkem zkoumaným při 
korespondenci jednotlivých poškození je intenzita jednotlivých poškození a stop. Stejně 
tak jako intenzita deformací a dalších poškození (výrazné stopy charakteristických 
poškození pro danou dopravní nehodu) korespondující s tuhostí jednotlivých dílů 
v oblasti deformace u obou kolizních předmětů. V neposledním případě také 
k technickému posouzení, zda za zadaných okolností mohlo dojít ke zranění osob 
a jestli ke zranění osob nebo poškození ostatních objektů mohlo na daném místě dojít 
(absorpce energie, hybnosti, charakter a korespondence deformací, zanechané střepiny, 
stopy na vozovce, konečné polohy, zranění apod.) [4, 16]   
 
2.4 Ekvivalentní energetická rychlost 
„EES je energeticky ekvivalentní rychlost vozidla sloužící k odhadu deformační energie 
přeměněné z celkové kinetické energie vozidla na jeho deformaci při nárazu do 
překážky. Vyjadřuje rychlost odpovídající celkové kinetické energii vozidla, která je 
rovna práci potřebné pro dosažení příslušného stupně deformace vozidla.“ (Coufal, T., 
str. 11) 
 
EES vyjadřuje rychlost vozidla v momentu nárazu do pevné tuhé bariéry až do 
zastavení, způsobující stejné deformace. Tedy při nárazech vozidla do pevné překážky 
nebo jiného vozidla je energetická ekvivalentní rychlost ukazatelem možné míry 
deformace přiřazené odpovídající rychlosti vozidla. Stává se tedy důležitým ukazatelem 
při posouzení míry poškození vozidla při nárazu do pevné překážky. [3] 
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Pro zjištění hodnoty EES předmětného vozidla se využívá následujících metod [5]: 
· komparační metoda,  
· metoda korelačního diagramu,  
· metoda energetického rastru, 
· Komparační metoda stanovení EES  
· Výpočet EES v programu PC-Crash - využívající program CRASH 3  
· Výpočet pomocí programu Energy Loss Calculator  
 
Pro účely zjištění hodnoty EES uvedených v přílohách 3 – 7 byla pro tuto práci zvolena 
komparační metoda s využitím katalogu EES [8].  
 
Komparační metoda stanovení EES 
Metoda je založena na porovnávání míry poškození vozidla s neznámou hodnotou EES, 
s poškozením vozidla druhého stejného nebo srovnatelného typu se známou hodnotou 
EES. Pro zjištění porovnávaných vozidel slouží EES katalogy, ve kterých se nachází 
databáze poškozených vozidel se známou hodnotou EES. Pomocí přepočtů hmotností 
dle vztahu (1) získáme přímo hodnotu EES pro porovnávané vozidlo. [5]  
            =            ∗                    = [  /ℎ]     (1) 
             - hledaná hodnota EES předmětných vozidel [km/h]             - známá hodnota EES etalonu [km/h]                - okamžitá hmotnost předmětných vozidel [kg]             - okamžitá hmotnost etalonu [kg] 
 
Při současné praxi jsou pro znaleckou činnost využívány především katalogy EES Dr. 
Melegh a databáze programu PC-Crash. 
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Obr. 2 Katalog EES - Dr. Melgh [8] 
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3 Pevné překážky 
Práce je svým charakterem zaměřena na poškození vozidla při střetu s kolizním 
partnerem, který v uvedených případech má charakter pevné překážky umístěné 
v infrastruktuře pozemních komunikací. Následující kapitola uvádí rozčlenění pevných 
překážek do dvou kategorií, a tedy pevné překážky přírodního a umělého charakteru. 
Pro každou z kategorií byl vybrán jeden zástupce, na němž jsou reprezentována 
charakteristická poškození. Pro skupinu přírodních překážek je vybrán jako referenční 
prvek strom, který jak uvádí statistiky, tvoří skupinu s vysokým počtem dopravních 
nehod. V případě umělých překážek byl zvolen silniční propustek nebo také silniční 
mostek mající stejný charakter.    
 
3.1 Statistické vyhodnocení DN s ohledem na střety s pevnými 
překážkami 
Každoročně vydává ředitelství služby dopravní policie v čele s Policejním prezidentem 
ČR publikaci o přehledu nehodovosti na pozemních komunikacích v České republice 
pro daný rok. Ročenka obsahuje velmi rozsáhlý přehled dělený podle jednotlivých 
kategorií a dále specifikovaný podle krajů. Pro účely diplomové práce byly vybrány 
dílčí části zaměřené na střet vozidla s pevnou překážkou.  
 
Statistiky dopravních nehod policie ČR zaměřené na střet s pevnou překážkou jsou 
rozděleny do devíti kategorií (strom; sloup; patník, odrazník či sloupek; svodidlo; 
překážka vzniklá provozem jiného vozidla; zeď či pevná část tunelu nebo mostu; závory 
a překážka vzniklá stavební činností.) 
 
Následující tabulka uvádí počet nehod rozdělených podle kategorií souhrnně pro celou 
Českou republiku v letech 2010 – 2013. Mezi lety 2010 a 2011 došlo mírnému nárůstu 
celkového počtu nehod. V dalších letech dochází už jen k jejímu mírnému navýšení. 
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Tab 1. Statistika nehod s pevnou překážkou v ČR v letech 2010 -2013 [31] 
 
 
 
Graf 1. Statistika nehod s pevnou překážkou v ČR v letech 2010 -2013 [31] 
 
Celkový počet nehod v České republice v porovnání s počtem nehod evidovaných při 
střetu s pevnou překážkou v letech 2010 – 2013 uvádí graf č. 2. Celkový počet nehod 
vykazuje mírně narůstající tendenci, zatímco počet nehod s pevnou překážkou má 
v jednotlivých letech stagnující tendenci, tedy zhruba 20 000 nehod v každém roce. 
Nehody s pevnou překážkou činní okolo 5% celkového počtu.   
 
 
0 1000 2000 3000 4000 5000 6000
Překážka vzniklá provozem jiného vozidla
Závory
Stavební činnost
Zeď, pevná část tunelu, mostu
Svodidlo
Sloup
Strom
Patník, odrazník, sloupek
Jiná – zábradlí, plot, ostrůvek 
počet nehod 
Počet nehod s pevnou překážkou 
2013
2012
2011
2010
 2010 2011 2012 2013 
Strom 2 465 2 668 2 834 2 610 
Sloup 2 295 2 462 2 582 2 649 
Patník, odrazník, sloupek 2 551 2 793 3 051 3 194 
Svodidlo 2 563 2 309 2 574 2 612 
Překážka vzniklá provozem jiného vozidla 120 131 130 150 
Zeď, pevná část tunelu, mostu 1 911 2 202 2 301 2 424 
Závory 141 151 140 102 
Stavební činnost 242 271 250 296 
Jiná – zábradlí, plot, ostrůvek 4 606 5 147 5 389 5 634 
Celkem 16 894 18 134 19 251 19 671 
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Tab 2. Počet nehod celkem a s pevnou překážkou v ČR v letech 2010 - 2013 [31] 
 2010 2011 2012 2013 
Nehod celkem 75 522 75 137 81 404 84 393 
Nehod s pevnou překážkou 16 894 18 134 19 251 19 671 
 
 
Graf 2. Porovnání počtu nehod celkem a s pevnou překážkou v ČR v letech 2010 - 2013 [31] 
 
3.2 Charakteristika pevných překážek 
Pevné překážky jsou nebezpečnou součástí přilehlého okolí komunikací především 
jejich nevhodným umístěním a omezením rozhledových poměrů. Také v případě 
umístění velkých reklamních ploch v těsné blízkosti komunikace, dochází 
k rozptylování pozornosti řidičů. Nejčastější výskyt dopravních nehod s nárazem do 
pevné překážky vykazují nedělené silnice extravilánu. Spolupůsobícími faktory bývá 
v nejčastějších případech nevhodná rychlost, nekvalitní povrch vozovky, nepozornost 
a chybný odhad dopravní situace. Základním úkolem pro zvýšení bezpečnosti je nutné 
udržet vozidlo na zpevněné části vozovky a snažit se tak zabránit vyjetí vozidla mimo 
vozovku. V případech, kdy to však není možné, udržet vozidlo v trase jeho trajektorie, 
okolí vozovky musí být konstruováno tak, aby došlo k co největšímu zmírnění rizika 
kontaktu vozidla s pevnou překážkou. [14] 
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3.3 Rozdělení 
Pevné překážky nacházející se v blízkosti pozemních komunikací lze rozdělit do dvou 
skupin. První z nich tvoří překážky přírodního charakteru, zejména stromy a aleje. Do 
druhé skupiny lze zahrnout všechny ostatní pevné překážky umělého charakteru 
vytvořené a umístěné do okolí pozemních komunikací lidskou činností. Dalšími 
nespecifikovanými objekty v okolí pozemních komunikacích mohou být zdi domů 
a jiných staveb, skalní masivy atd. [14] 
 
3.3.1 Pevné překážky přírodní – stromy 
Umístění stromů u komunikací specifikuje především norma ČSN 73 6101, která 
stanovuje nejmenší bezpečný odstup stromu jako pevné překážky od komunikace. 
V jejím znění také stanovuje nejmenší odstup keřů od komunikace a jejich součástí. 
Norma uvádí zejména vegetační úpravy pro správné optické vedení řidičů, ochraně před 
oslněním, k ochraně silnic a dálnic před nežádoucím výskytem sněhu a větru, ke 
zlepšení biologických a hygienických podmínek v oblasti komunikace atd. [14] 
 
Další normou specifikující výsadbu zeleně v okolí místních komunikací je norma ČSN 
73 6110 v technických podmínkách TP 99. Sloužící především správcům komunikací 
pro plánování, vysazování a následnou péči o vegetaci.  
 
Norma ČSN 73 6101 v kapitole 13.7.3 uvádí následující zásady pro vysazování dřevin: 
· Nutnost dodržení rozhledových polí bez porostu 
· U dvou pruhových silnic s celkovou šířkou koruny menší nebo rovnou 10 m je 
minimální příčná vzdálenost větví 1,0 m, u šířky koruny silnice v šířce větší než 
10 m a menší nebo rovnou 15 m je minimální vzdálenost stanovena na 1,5 m, 
v případě koruny s celkovou šířkou delší než 15 m je minimální vzdálenost 2,0 m. 
· U čtyř a více pruhových silnic s celkovou šířkou koruny do 25 m je minimální 
příčná vzdálenost stanovena na 2,5 m, v případě celkové šířky koruny větší než 
25 m je stanovena na 3,0 m.   
· V případě krajnice komunikace neosazené svodidly nebo neprůjezdné keřovité 
výsadby je stanovena vzdálenost kmene stromu na 4,5 m.  
· Keřovitý porost nesmí snižovat viditelnost svislých dopravních značek, 
signalizačních zařízení atd. 
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· Při existenci rigolu nebo příkopu za hranou koruny komunikace nesmí být větve 
vzrostlé keřovité výsadby blíže jak 1,0 m. [6]  
 
Definice pojmů stromořadí, skupina dřevin a solitérní strom je uvedeno v nařízení vlády 
č. 335/2009 Sb., o stanovení druhů krajinných prvků § 1, které je uvádí takto: 
 
(5) Skupinou dřevin se rozumí útvar neliniového typu, tvořený nejméně 2 kusy dřevinné 
vegetace s nejvyšší možnou výměrou 2 000 m2. Za skupinu dřevin se nepovažuje 
dřevinná vegetace, která je součástí meze, terasy nebo travnaté údolnice, a dřevinná 
vegetace, která plní funkci lesa podle § 3 lesního zákona1). 
 
(6) Stromořadím se rozumí útvar liniového typu, tvořený nejméně 5 kusy dřevinné 
vegetace a zpravidla s pravidelně se opakujícími prvky. Za stromořadí se nepovažuje 
dřevinná vegetace, která je součástí meze, terasy nebo travnaté údolnice, a dřevinná 
vegetace, která plní funkci lesa podle § 3 lesního zákona1).  
 
(7) Solitérní dřevinou se rozumí izolovaně rostoucí dřevina s průmětem koruny od 8 m2 
vyskytující se v zemědělsky obhospodařované krajině mimo les. Za solitérní dřevinu se 
nepovažuje dřevinná vegetace, která je součástí meze, terasy nebo travnaté údolnice. 
(nařízení vlády č. 335/2009 Sb.) 
 
Vliv zeleně podél silnic 
Stromy a keře nacházející se v blízkosti pozemních komunikací významným způsobem 
ovlivňují své okolí a tedy i bezpečnost dopravy. Na její bezpečnost mají negativní 
i pozitivní vliv.  
 
Mezi vlivy zeleně působící pozitivně na své okolí lze zařadit samotné prostředí silnic, 
estetiku, bezpečnost, biologii a ekologii. Přesněji řečeno výsadbou stromů a keřů 
dochází ke zlepšování mikroklimatických podmínek, snižování prašnosti, tlumení 
hluku, zachycování zplodin motorových vozidel, příjemnější vzhled silnic, začlenění 
technických prvků díla do krajiny nebo z hlediska biologického a ekologického se jedná 
o vytvoření optimálního objemu biologicky aktivní hmoty nebo zvýšení ekologické 
stability dotčené části krajiny. Z hlediska pozitivního vlivu na bezpečnost dopravy 
snižuje rychlost při průjezdu stromořadím, slouží k lepšímu optickému vedení 
 
 
22 
 
a zdůraznění trasy, slouží k ochraně proti oslnění řidiče a zmírnění vlivu nežádoucích 
klimatických jevů (vítr, zachycení sněhu). Dále také zabraňuje vodní a větrné erozi 
u krajnic a svahů. [14] 
 
V opačném případě nepříznivě působí na řidiče vozidel při rozhledu na křižovatkách 
a v obloucích, omezuje viditelnost dopravních značek, bezpečnostních zařízení 
a ostatních vozidel. Listí, větve a plody spadané na povrch vozovky zhoršují sjízdnost. 
Stejně tak díky přítomnost stromů v okolí komunikace dochází k zadržování vody 
a následného vzniku náledí. K ohrožení posádky vozidla tak dochází při opuštění 
požadované jízdní dráhy. [14] 
 
 
 
 
 
 
 
Obr 3, 4, 5. Skupina stromů, alej, tunelový efekt [9]   
 
Velmi diskutovaným tématem je vliv výsadby na rychlost motorových vozidel a jejich 
pozici v jízdním pruhu. V zahraničí proběhlo mnoho studií, nelze však poznatky shrnout 
do jednoznačných závěrů. Dle těchto studií u výskytu osamocených skupin stromů 
v okolí komunikace dochází ke snižování rychlosti naopak v případě, že jsou stromy 
a keře vysázeny v pravidelných intervalech ve spojitých řadách dochází ke zvyšování 
rychlosti. Pokud jsou koruny stromů na komunikací spojené, dochází k tzv. tunelovému 
efektu fungujícímu jako vizuální vodící prvek, který vede řidiče ke zvyšování rychlosti. 
U pravotočivých zatáček, vegetace vysazovaná vně, podporuje vyšší rychlost a zeleň 
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Obr 6. Svodidla [1] 
nacházející se na vnitřní straně naopak vede k jejímu snižování. U kmenů stromů 
natřených bílou barvou nebyla zjištěna žádná spojitost s rychlostí vozidla. Výzkumy 
také ukázaly, že na komunikacích osázených vegetací mají řidiči tendenci jet více 
u kraje vozovky. [14] 
 
3.3.2 Pevné překážky umělé 
 
3.3.2.1 Svodidla 
Svodidla jsou nejběžnějším typem zádržných systémů navržených a instalovaných pro 
zmírnění následků při vyjetí vozidla mimo vozovku v místech, kde je zvýšené 
nebezpečí střetu s pevnou překážkou 
nebo jiného nebezpečí. Slouží 
především k ochraně účastníků 
silničního provozu před možným 
nebezpečím, nikoli k ochraně pevných 
překážek. Svodidla se umísťují zejména 
před pevné překážky, v místech vedení 
silnice násypy a v místech, kde je 
komunikace vedena po mostní 
konstrukci. Úkolem silničních záchytných systémů při vychýlení vozidla od 
požadovaného směru, je snížit zpomalení při nárazu vozidla a tím snížit přetížení 
působící na posádku havarovaného vozidla a zmírnit tak škody na zdraví účastníků 
silničního provozu. [14] 
 
Pro vhodný výběr a umístění svodidel je nutné znát možnosti použití a vlastnosti 
zařízení. Jedním ze základních kritérií je pracovní šířka svodidla (vzdálenost mezi lícem 
svodidla a jeho maximální dynamickou pracovní polohou), aby nedošlo ke snížení 
tlumícího účinku svodidla. Stejně tak koncové části svodidel musí být konstruovány tak, 
aby nebyly pro účastníky silničního provozu nebezpečné nebo agresivní. Mezi základní 
druhy patří ocelová svodidla (např. HN4 využívané jako mostní nebo silniční zádržný 
systém), betonová svodidla (ve středním dělícím pásu pro ochranu vozidel v protisměru 
a na mostních konstrukcích), lanová svodidla (dokážou absorbovat největší energii 
nárazu) a zábradelní a mostní svodidla. [14] 
 
 
24 
 
Obr 7. Propustek [1] 
Obr 8. Veřejné osvětlení [9] 
3.3.2.2 Čela betonových propustků 
Nebezpečným prvkem nacházejícím se v blízkosti pozemních komunikací jsou 
betonové propustky s kolmým čelem. Vozidlo při změně směru jízdy mimo vozovku je 
vedeno korytem příkopu přímo proti 
čelu propustku. V dnešní době slouží 
ke zvýšení pasivní bezpečnosti 
komunikace konstrukce propustků se 
skoseným čelem. U této konstrukce se 
předpokládá, že dojde k najetí vozidla 
na zešikmenou plochu propustku 
a nedojde tak k deformaci vozidla, což 
vede ke zmírnění negativních účinků 
nárazu na posádku. Koncepce řešení zešikmených čel propustků však nebere v úvahu 
ponehodový pohyb vozidla. Při kterém zejména ve vysokých kolizních rychlostech 
dochází k vymrštění vozidla do prostoru. [19] 
 
3.3.2.3 Sloupy veřejného osvětlení 
Osvětlení komunikací je navrhováno a osazováno tak, aby svou konstrukcí 
nezasahovalo do průchozího prostoru. Ve stísněných prostorech se zájmem k úspoře 
prostoru může být osvětlení 
vsazeno do přilehlého oplocení. 
Samotné těleso osvětlení je možné 
také upevnit na fasády domů nebo 
na převisy přes komunikace. V 
prostorech komunikací funkčních 
skupin B a C musí splňovat 
podmínky zvláštního předpisu 
(vyhláška MMR ČR. č. 369/2001 
Sb., o obecných technických požadavcích zabezpečující užívání staveb osobami 
s omezenou schopností pohybu a orientace). Musí umožnit přístup a užívání osobami 
s omezenou možností pohybu a orientace a nesmí nijak narušovat jejich samostatný 
pohyb a bezpečnost. [14] 
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Obr 9. Pevná část tunelu [1] 
Obr 10. Velkoplošný reklamní poutač [9] 
3.3.2.4 Pevná část tunelu, mostní pilíře 
Části tunelu v těsné blízkosti komunikace a mostní pilíře patří k velmi nebezpečným 
pevným překážkám především pro 
absenci ochrany proti nárazu do 
konstrukce. Mostní pilíř je velmi agresivní 
překážkou především díky malé 
světelnosti. Podstatným prvkem je 
postavení silnice k mostu. Zejména 
u mostních podpěr nacházejících se vně 
směrového oblouku, kde hrozí vyjetí 
vozidla mimo komunikaci. V takovémto případě může dojít k čelnímu nárazu vozidla 
s velmi fatálními následky. [14] 
 
3.3.2.5 Velkoplošné reklamní poutače 
Problematika umístění billboardů v okolí komunikace je řešena pouze zákonem 13/1997 
Sb. a jeho pozdější novelizací z roku 2001. Absence dalších předpisů je dána 
specifičností každého reklamního poutače. Není tedy možné postihnout všechny 
potřebné případy nutné pro jejich výstavbu a případné zrušení. Před umístěním 
billboardu investorská firma musí 
vypracovat projekt uvádějící 
umístění, vizualizaci, výšku, 
velikost a případné další 
podstatné informace. Ochranné 
pásmo je v tomto případě 250 m 
od komunikace. Má-li být poutač 
umístěn v menší vzdálenosti, je 
nutné požádat příslušný orgán o stanovisko. V případě umístění v okolí dálnice nebo 
rychlostní silnice stanovisko vydává Ministerstvo vnitra a u silnic nižší třídy Policie ČR. 
Posuzována je nejen bezpečnost provedení konstrukce, ale především umístění 
v samotné trase komunikace (zda není billboard ve směrovém oblouku nebo zda 
nekoliduje s dopravními značkami). Při špatném umístění reklamního poutače může 
dojít zejména v noci ke špatnému navigačnímu jevu. Stejně tak osvětlení nesmí 
potlačovat viditelnost dopravního značení nebo jiné důležité informace. [14]   
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Obr 11. Dopravní značení [1] 
 
 
3.3.2.6 Podpěrné konstrukce dopravního značení 
Norma ČSN 73 6110 uvádí, že žádná z částí stálého dopravního značení a ani jejich 
konstrukce nesmí zasahovat do průjezdního nebo 
průchozího profilu. Dopravní značení v nutných 
případech může zasahovat do průchozího prostoru 
pro chodce, musí však být zachovány podmínky 
pro samostatný a bezpečný pohyb osob 
s omezenou hybností a orientací a minimální šířka 
1,50 m. Zařízení pro telematiku v případě, že se 
stalo pevnou překážkou, musí být opatřeno 
svodidly nebo tlumiči nárazů. Podpěrnými 
konstrukcemi rozumíme sloupek, stojku, konzolu 
nebo jinou konstrukci, kterou je značka usazena do 
terénu. Podpěrná konstrukce musí vyhovovat požadavkům normy ČSN EN 12767 nebo 
musí být opatřena svodidly. [14]  
 
Vodorovná vzdálenost svislého značení včetně nosné konstrukce od vnějšího okraje 
zpevněné části komunikace musí být umístěna ve vzdálenosti 0,5 až 2,00 m.  
U pozemních komunikací bez krajnice nacházejících se v obci je možné ve výjimečných 
případech snížit nejmenší vzdálenost na 0,3 m. U úseků opatřených záchytnými systémy 
je nutné jejich umístění až do vzdálenosti nezasahující do deformační oblasti 
záchytného systému. [14] 
 
Konstrukce podpěrné konstrukce může být provedena jako deformovatelná nebo při 
nárazu může dojít k oddělení jednotlivých částí. Podpěrné konstrukce můžeme rozdělit 
do třech kategorií. První s vysokou absorpcí energie podstatným způsobem zpomaluje 
vozidlo, čímž snižuje nebezpečí sekundárního nárazu do jiných pevných překážek nebo 
chodce. Další je konstrukcí s nízkou absorpcí energie a bez absorpce energie. Funkční 
typ podpěrné konstrukce je vybírán podle jízdních rychlostí, kategorie pozemní 
komunikace, pravděpodobnosti zranění, výskytu jiných konstrukcí (stromy, chodci) 
a také přítomnosti záchytných systémů pro vozidla. [14] 
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3.3.2.7 Zábradelní konstrukce 
Zábradelní konstrukce jsou umísťovány v těsné blízkosti pozemních komunikací, 
především na mostech a propustcích. V České republice dochází ke stále hojnému počtu 
výskytu. V mnoha případech z nich však bývají ve špatném stavu. Konstrukce starších 
typů neumožňuje žádné pohlcení energie při nárazu a čela jsou často doplněna 
betonovým sloupkem. [14] 
 
3.3.2.8 Drobná zařízení místních služeb 
Umístění drobných zařízení místních služeb upravuje předpis ČSN 73 6110. Jedná se 
zejména o prodejní stánky, kiosky, restaurační zahrádky, telefonní budky, hygienická 
zařízení a také reklamní tabule. [14] 
 
Jako další pevné překážky v okolí pozemních komunikací je také možné uvažovat: 
- překážku vzniklou provozem jiného vozidla 
- závory 
- stavební činnost 
- směrové sloupky (norma ČSN 73 6101) 
- protihlukové stěny a zídky (norma ČSN 73 6110, ČNS EN 1794-1, ČSN EN 1794-
2 a technickým předpisem TP 104) 
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4 Konstrukce silničního vozidla se zaměřením na přední 
část vozidla  
Konstrukce vozidla je jedním z důležitých prvků ovlivňujících míru deformací vozidla 
kolidujícím s pevnou překážkou. Struktura karoserie musí zároveň splňovat dva 
základní požadavky v oblasti pasivní bezpečnosti. Nosná struktura karoserie musí mít 
při nárazu dostatečnou schopnost absorpce energie, která zaručuje, že zrychlení působící 
na těla pasažérů při nárazu nepřesáhnou biometrické limity lidského těla. Druhým 
základním požadavkem je velikost deformace karoserie, která nesmí narušit prostor pro 
posádku. [41] 
Obr 12. Směr působení sil při čelním nárazu [25] 
 
Velmi tuhá karoserie je základním prvkem bezpečnosti při všech možných typech 
nehod. Kinetická energie vznikající pří nárazu vozidla musí být přeměněna 
v deformační práci strukturou nacházející se okolo prostoru pro cestující. Velikost 
kinetické energie je závislá na intenzitě srážky a jejím směru. Nejvhodnější pro absorpci 
nárazové energie je přední a zadní část vozidla vzhledem k její velikosti. Délka těchto 
deformačních zón je 300 až 800 mm. Čelní struktura moderních automobilů je 
konstruována dvěma předními podélnými nosníky zatěžovanými při nárazu ve směru 
podélné osy vozidla. Dalším využívaným konceptem je struktura vidlicových 
podélníků. Při čelním nárazu dochází k přenosu nárazové energie rozdělením do tunelu 
spojovací hřídele, do podlahy a do bočnice. Takovéto konstrukční řešení zlepšuje 
deformační vlastnosti přídě při tzv. přesazeném čelním nárazu (offset). Předepsaných 
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deformačních vlastností je dosahováno vhodnými prvky konstrukce přídě, u kterých při 
čelním nárazu dochází ke zlomení přídě nebo jejího prolomení. U moderních vozidel se 
samonosnou karoserií dochází k rovnoměrnému rozdělení zpoždění na celou dobu 
deformace. [41] 
 
Deformační charakteristika přední části vozidla by měla mít stupňovitý progresivní 
průběh skládající se ze čtyř stupňů: 
· Ochrana při nízkých rychlostech (najetí na patník, parkovací manévr) 
· Kompatibilita (ochrana spoluúčastníka nehody) 
· Vlastní ochrana (dodržení biomechanických kritérií) 
· Prostor pro přežití [41] 
 
 Graf 3. Deformační charakteristika přídě vozidla [41] 
 
Konstrukce celé deformační zóny je konstruována tak, aby optimalizovala působení sil, 
které působí na vozidlo při nárazu. Podstatným prvkem je vytvoření zóny příčně velmi 
tuhé a pevné a naopak v podélném směru dostatečně poddajné. Tuhost přední masky 
hraje podstatnou roli při nárazu do úzké překážky (strom, sloup atd.) aby nedošlo ke 
zkroucení celá přední část okolo jednoho nárazového bodu. [41] 
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Problematické prvky přední části vozidla jsou tuhé díly (motor, případně převodovka 
a rozvodovka). Jejich upevnění je konstruováno tak, aby proniknutí do vnitřního 
prostoru karoserie bylo co nejmenší. Pro tyto účely se u vozidel s pohonem v přední 
části používají speciální zavěšení motoru, které umožňují usměrnění pohybu motoru 
během nárazu pod podlahu vozidla. [41] 
 
Obr 13. Deformační zóny vozidla [30] 
 
Deformační zóna 1 
První část deformační zóny přední části vozidla zachycuje síly působící při nárazu do 
tuhé překážky v rychlosti do 15 km/h. Slouží k zabránění poškození druhé deformační 
zóny a pohonné jednotky vozidla. Přední členy se programově deformují do sebe se 
zatížením podélníků, deformační zóna 2 zůstává bez trvalých deformací. Velikost 
deformační síly se pohybuje v intervalu 100 – 150 kN závisející na konstrukci 
a velikosti vozu. [30] 
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Obr 14. Deformace zóny 1 [30] 
 
Deformační zóna 2 
Prostřední deformační zóna má za účel chránit co nejvíce posádku vozidla. V této části 
probíhají tři nejdůležitější děje ovlivňující bezpečnost posádky vozidla.  
· Řízená deformace hlavních podélníků (zabrání výskytu velkých přechodových 
rázů) 
· Průběh negativního přetížení (při deformaci hlavních podélníku dostává řídící 
jednotka informace pro aktivaci bezpečnostních pásů a airbagů.  
· Přenos sil do třetí zóny obr. 13 (musí dojít k deformaci 1. a 2. zóny jak je 
předepsáno, aby 3. zóna plnila spolehlivě účel) [30] 
 
Na obrázku č. 15 je znázorněno působení síl v druhé deformační zóně (zakreslena 
modrou barvou) při rychlosti 64 km/h při nárazu vozidla do přesazené bariéry.  
Obr 15. Průběh rozložení sil v zóně 2 [30] 
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Deformační zóna 3 
V tomto případě se jedná o zónu bezpečností. Nesmí zde dojít k trvalým deformacím. 
Tuhost zóny je zajištěna především A a B sloupky o vysoké pevnosti. [30] 
Obr 16. Deformační prvky zóny 3 [30] 
 
 
V případě kontaktu vozidla s pevnou překážkou – strom, propustek, dochází především 
ke kontaktu v čelní části vozidla. Autoři Burg-Rau publikovali metodu charakterizující 
míru deformace pro konkrétní rychlost čelního nárazu vozidla na pevnou bariéru. Jedná 
se tedy o celkové zkrácení vozidla. U nízkých rychlostí (4 – 8 km/h) je uvažováno, že 
nedochází k trvalým deformacím na vozidle. Následující zjednodušená tabulka uvádí 
hodnoty vypočtené míry deformace pro konkrétní rychlosti vozidla. Obvykle by trvalá 
deformace při nárazové rychlosti 50 km/h měla být nejméně v hloubce 0,55 m. Míra 
deformace je však závislá na konkrétních hmotnostních parametrech vozidla. [3,5]  
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Tab 3. Výpočet energetické sítě z bariérové deformace [5] 
Zkrácení na bariéře Nárazová rychlost 
m km/h m/s 
0 0 0 
0,1 14,5 4,03 
0,2 22,5 6,25 
0,3 30,5 8,47 
0,4 38,5 10,69 
0,5 46,5 12,92 
0,6 54,5 15,14 
 
Celkové zkrácení vozidla při nárazu čelní částí vozidla na pevnou bariéru můžeme také 
vidět na následujícím grafu ukazujícím míru zpomalení v závislosti na velikosti 
deformace vozidla. Na výslednou kontaktní sílu a zrychlení nedeformovatelné části 
karoserie se dále taky podílejí další komponenty konstrukce vozidla mezi které patří 
nosníky, agregáty a vybavení karoserie. Všechny tyto komponenty mají vliv na průběh 
zpomalení automobilu při nárazu. [19]  
Graf 4. Míra deformace v závislosti na zpomalení [19] 
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5 Střetové konfigurace dle vzájemného překrytí 
Míra deformace je závislá nejen na rychlosti a hmotnosti tělesa, ale také na umístění 
hlavního bodu rázu, kterým dochází k ovlivnění přenosu deformační energie do 
jednotlivých částí vozidla. Její míra a účinky jsou tak různé podle umístění hlavního 
působení energie. V této kapitole jsou uvedeny možné střetové konfigurace pro střet 
vozidla se stromem a čelem propustku zaměřenými na čelní část vozidla. Pro obě 
kategorie byly zvoleny dvě skupiny, které člení míru deformace jednotlivých dílů 
vozidla dle umístění bodu rázu. 
 
5.1 Střet vozidla se stromem  
Vzájemná poloha kolizních partnerů při střetu výrazně ovlivňuje vznik deformací 
a destrukci jednotlivých komponentů na vozidle. Střet vozidla se stromem je možné 
podle uvedených kritérií rozdělit do dvou skupin, a tedy náraz vozidla do stromu 
středem jeho přední části v oblasti mezi pravým a levým předním podélným nosníkem. 
Druhá skupina tvoří nárazy s umístěním na pravý nebo levý bok přední části vozidla, 
tedy náraz v okolí pravého nebo levého předního podélného nosníku.  
 
Dalším důležitým faktorem ovlivňujícím míru poškození přední části vozidla při střetu 
je průměr jeho kolizního partnera.  
 
Průměr kmene stromu 0,35 m – 0,5 m 
U menších průměrů kmene je energie rázu soustředěna jen do velmi malé plochy. 
Dochází tak k menšímu odvodu energie deformačními zónami automobilu. Těleso tak 
vniká hlouběji do přídě vozidla a dochází k „omotání“ jednotlivých dílů karoserie okolo 
kmene stromu.   
 
Průměr kmene stromu 0,5 m – 1 m 
Energie vznikající nárazem vozidla se stromem je rozložena do větší plochy než 
u předchozí kategorie, díky čemuž dochází k lepšímu rozložení kinetické energie 
deformačními zónami vozidla a poškození přídě vozidla má plošnější charakter. 
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Průměr kmene stromu 1 m a větší 
U stromů s průměrem 1 m a více se již střet a charakter poškození podobá nárazu 
vozidla na pevnou bariéru. Vznikají tedy plošnější poškození přední části vozidla. Při 
nárazu vozidla na střed čelní části dochází k menší hloubce deformace, než je tomu při 
stejné střetové rychlosti u stromů s menším průměrem, neboť je energie rázu rozložena 
do větší plochy. 
 
Střet vozidla se stromem na střed přídě 
Při střetu vozidla se stromem na střed přídě se místo rázu nachází mezi hlavními 
předními podélnými nosníky. Dochází tak hlavně k poškození předního nárazníku, 
přední kapoty, masky, světlometů a ve větších rychlostech také k poškození motorové 
části vozidla. 
 
Obr 17, 18. Střetová konfigurace stromu a vozidla s bodem rázu ve středu přídě s vyznačenou 
možnou deformací vozidla [1] 
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Střet vozidla se stromem na boční část přídě 
Bod rázu střetu vozidla se stromem umístěný na boční část přídě se nachází v těsném 
okolí pravého nebo levého předního nosníku. Nejčastěji dochází k deformaci předního 
nárazníku, blatníku, světlometu, nosníku a přední masky. Při větších střetových 
rychlostech může docházet také k poškození přední nápravy.  
 
 
 
Obr 19, 20. Střetová konfigurace stromu a vozidla s bodem rázu v boční části přídě 
s vyznačenou možnou deformací vozidla [1] 
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5.2 Střet vozidla se silničním propustkem  
Na základě normy ČSN 73 6101 uvádějící sklony stěn příkopů konstruované v rozmezí 
18 – 39° bylo zvoleno rozdělení střetových poloh vozidla s propustkem do dvou skupin. 
První skupina zahrnuje propustky s příkopem se sklonem stěn menším než 30° a do 
druhé skupiny spadají příkopy se sklonem stěn větším nebo rovným 30°. Skupiny byly 
zvoleny také na základě poškození vznikajících následkem nárazu. Umístění deformací 
je také ovlivněno hloubkou příkopu, kdy s rostoucím sklonem dochází k navyšování 
hloubky příkopu, hloubka silniční příkopy je předepsaná dle normy, ovšem v určitých 
případech, kdy jí z jiných důvodů nelze zcela jednoznačně dodržet je možné jí 
modifikovat. [6] 
 
U příkopů blížícím se sklonem k minimální konstrukční hranici dochází jen převážně 
k poškozením spodní části vozidla, a proto je rozmezí rozdělení uvedeno spíše 
k přihlédnutím k horní hranici. Stejně tak propustky se svahem příkopu pohybujícím se 
okolo spodní hranice jsou spíše ojediněle umísťovány v okolí komunikací, a proto 
nejsou v rozmezí uvažovány. Největší deformace na vozidle vznikají střetem vozidla 
s horní částí propustku, pro kterou je nejčastěji používán jako materiál beton. Sklon 
příkopu předcházející propustku významně ovlivňuje vzájemnou střetovou konfiguraci 
vozidla a propustku a tím i vznik deformací jednotlivých dílů přední části vozidla.   
 
Příkop se sklonem méně jak 30° 
U propustku se skolen příkopu menším jak 30° čelo propustku směřuje proti přední části 
vozidla v oblasti pravého předního nosníku a je veden přes pravý světlomet. Vznikají 
tak deformace zahrnující spíše poškození pravé spodní části vozidla. Dochází tak 
nejčastěji k deformacím předního nárazníku, pravého blatníku, pravého světlometu, 
výztuhy předního nárazníku a při větších rychlostech pronikají deformace blíže 
k prostoru pro cestující s poškozením motorové části. Přenos kinetické energie je 
zajištěn především pravým předním nosníkem, který energii přenáší do dalších částí 
vozidla.  
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Obr 21, 22. Střetová konfigurace silničního propustku se svahem méně než 30º a vozidla 
s vyznačenou možnou deformací vozidla [1] 
 
Příkop se sklonem více jak 30° 
U příkopů se sklonem svahu  30° a vyšší je vozidlo vedeno proti čelu propustku 
v oblasti střední části nárazníku vedené pod daným úhlem směrem k pravému 
světlometu. Poškozena je tak především střední část vozidla, kde dochází k vyšší míře 
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deformací něž je tomu u propustku první skupiny. Již u nižších střetových rychlostí 
dochází k poškození motorového prostoru a motoru samotného. Hlavní oblast nárazu je 
koncipována do prostoru mezi hlavní přední podélné nosníky. Kinetická energie je tedy 
rozložena pomocí obou předních nosníků a příčníku do zbytku rámu karoserie. 
Zasažena je tak především skupina předního nárazníku společně s jeho komponenty 
mezi, které patří především výztuha a nosník nárazníku, pravý světlomet, pravý přední 
blatník, přední maska a přední kapota. 
 
Obr 23, 24. Střetová konfigurace silničního propustku se svahem více než 30º a vozidla 
s vyznačenou možnou deformací vozidla [1] 
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6 Analýza poškození vozidel na konkrétních případech 
Analýza poškození vozidel uvádí detailní rozbor střetu vozidla s pevnou překážkou na 
dvou konkrétních případech charakterizujících každý jednu z kategorií – strom a silniční 
propustek. Každý z případů zahrnuje nejen analýzu dopravní nehody, ale také rozbor 
jednotlivých poškození a jejich charakter. 
 
6.1 Náraz do stromu 
Popis 
Dopravní nehoda (dále jen DN) osobního vozidla Citroën C8 vznikla vyjetím vozidla 
vlevo mimo komunikaci ve stoupání na přímém úseku na výjezdu z obce Chuderov 
směrem na Radešín, kde nejprve porazil dopravní značku „Začátek obce“ a následně 
došlo k čelnímu nárazu do stromu. Vozidlo bylo značně poškozené především v čelní 
části. Na místě DN byly nalezeny střepy a spadané listí. Při nárazu do stromu došlo 
k oddělení některých menších částí vozidla (přední světlomety, některé plasty), které 
řidič vozidla po DN sesbíral a umístil na zadní sedadlo vozu. Technická závada jako 
příčina DN nebyla uplatňována. [39] 
 
Řidič vozidla ve své výpovědi mj. uvedl, že po průjezdu obcí Chuderov se mu zatmělo 
před očima, udělalo se mu špatně a následně si již nic nepamatoval ani samotný náraz 
do stromu. Vozidlo bylo před dopravní nehodou v dobrém technickém stavu. [39] 
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Místo DN 
 
Obr 25. Místo DN s vyznačenou trajektorií pohybu vozidla Citroën C8 [39] 
 
Technické parametry vozidla 
Tab 4. Technické parametry Citroën C8 [15] 
Parametry / vozidlo Citroën C8 HDI 
Datum uvedení do provozu 2003 
Pohotovostní hmotnost [kg] 1631 
Délka [mm] 4726 
Šířka [mm] 1854 
Výška [mm] 1856 
Rozvor [mm] 2823 
Rozchod vepředu [mm] 1570 
Přední převis [mm] 1012 
 
Poškození vozidla a stromu 
Rozsah poškození vozidla Citroën C8 je patrný zejména z fotografií na obr. 26 -28. 
Jednalo se primárně o poškození přední části vozidla. Největší poškození je v levé 
přední části, které vzniklo nárazem do tuhého tělesa válcového tvaru. Poškození pravé 
přední části vzniklo jako důsledek výše uvedeného nárazu. Jedná se především o 
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vylomení světlometu z jeho uchycení. V kabině vozidla jsou poškození spojená 
s aktivací airbagů v důsledku nárazu (podrobný soupis poškození se nachází v příloze 
č.1). [39] 
 
 
Obr 26, 27, 28. Rozsah poškození vozidla Citroën [39] 
 
Pro vozidlo Citroën C8 byla stanovena hodnota energetické ekvivalentní rychlosti při 
porovnání s katalogem EES při střetu v technicky přijatelném rozmezí EES = 28 až 
34 km/h. [39] 
Na následujícím obrázku jsou patrná následující deformace: 
A – zdeformovaná výztuha předního nárazníku vlivem působení velké rázové síly 
B – deformace spodní příčky způsobena tenkým předmětem 
C – přímá prasklina na předním nárazníku v horní části [39] 
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Obr 29. Zaměření poškození vozidla Citroën [39] 
 
Na fotografii pořízeném na místě DN jsou patrná poškození kmene stromu po střetu 
s vozidlem. Na kmeni stromu došlo k oděru kůry po jeho pravé i levé straně.  
Obr 30. Poškození stromu [39] 
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Korespondence poškození 
Posouzení korespondence poškození lze uvažovat především z hlediska výškového 
rozležení poškození na vozidle a kolidovaném stromě. Největší síla působící při 
vzájemné střetu objektů nastala v místech označených písmeny A a C na obrázku č. 29. 
stejně tak muselo zanechat stopy po nárazu na stromě víko motoru, u kterého došlo 
u vozidla ke zlomení. U vozidla Citroën C8 se víko motoru nachází ve výšce 0,8 m 
a hrana předního nárazníku ve výšce 0,6 m. Při porovnání výškových poměrů oděru na 
stromě je lze považovat za odpovídající charakteru nárazu předmětného vozidla. 
Poškození B lze přiřadit ke střetu s dopravním značením, které předcházelo stromu ve 
směru jízdy vozidla. [39] 
 
 
Obr 31, 32. Zaměření poškození stromu [39] 
 
Analýza nehodového děje  
Z analýzy nehodového děje podle zanechaných stop v místě DN, z poškození 
předmětného vozidla a z fotodokumentace policie bylo možné odvodit že: 
· V době střetu vozidla se stromem se vozidlo mohlo pohybovat rychlostí okolo 
42 km/h. 
0,4 m 
0,7 m 
 
 
45 
 
· Následně po střetu došlo k odhození vozidla a zpomalení až do konečné 
polohy. [39] 
Obr 33.  Intervalový diagram pohybu vozidla Citroën [39] 
 
6.2 Náraz do propustku 
Popis 
Řidič osobního vozidla Peugeot 5008 při průjezdu levotočivou zatáčkou mezi obcemi 
Prostřední Lipka a Dolní Lipka nepřizpůsobil rychlost vozidla dopravně technickému 
stavu vozovky. Při průjezdu zatáčkou v okamžiku míjení se s protijedoucím vozidlem 
najel na pravý okraj vozovky a následně čelně narazil do mostku. Řidič vozidla utrpěl 
při dopravní nehodě lehká zranění. Technická závada, jako příčina dopravní nehody, 
nebyla na místě ohledáním zjištěna ani uplatněna řidičem. [24]  
 
Místo DN 
 
Obr 34. Místo DN s vyznačenou trajektorií pohybu vozidla Peugeot 5008 [10] 
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Technické parametry vozidla 
Tab 5. Technické parametry Peugeot 5008 [15] 
Parametry / vozidlo Peugeot 5008 
Datum uvedení do provozu 2012 
Pohotovostní hmotnost [kg] 1699 
Délka [mm] 4529 
Šířka [mm] 1837 
Výška [mm] 1647 
Rozvor [mm] 2727 
Rozchod vepředu [mm] 1532 
 
Poškození vozidla 
Poškození vozidla je nejvíce patrné z fotografií uvedených na obr 35 – 37. Nejvyšší 
míra poškození vozidla Peugeot 5008 je patrná v přední části vozidla s vyosením na 
pravou stranu vozidla. Deformace jsou patrné od světlé výšky vozidla až po horní okraj 
masky včetně deformace horní přední kapoty. Při nárazu do stěny mostku došlo 
k oddělení předního nárazníku a přední masky. Nejvýraznější deformace se nachází na 
pravé straně vozidla, kde došlo k prolomení příčníku předního nárazníku a následnému 
natlačení komponentů motorové části směrem ke kabině pro cestující. Další výrazné 
deformace jsou patrné v pravé části předního nárazníku, kde došlo k jeho rozlomení. 
Oba světlomety byly vytrženy z uchycení působením setrvačné síly před vozidlo. Mezi 
další poškození patří deformace přední kapoty koncipovaná od středu směrem k pravé 
straně vozidla. Zpomalením vozidla při nárazu došlo k aktivaci airbagů a zádržných 
bezpečnostních pásů. [18] 
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Na následujícím obrázku jsou patrné tyto deformace: 
 
Obr 35. Rozsah poškození vozidla Peugeot 5008 [18] 
 
Obr 36. Zaměření poškození předního nárazníku vozidla Peugeot [18] 
 
 
D 
A 
B 
C 
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 Obr 37. Zaměření poškození vozidla Peugeot [18] 
 
A  
výrazná deformace přední kapoty vedená z pravé strany směrem ke středu vozidla 
šikmo pod úhlem 30° od vodorovné roviny. Deformace odpovídá nárazu do tuhého 
úzkého tělesa válcovitého tvaru pod uvedeným úhlem. Toto poškození odpovídá nárazu 
do zábradlí v místě DN. 
B + C 
prolomení předního příčníku nárazníku působením velké rázové síly o hranu tuhého 
předmětu a pravé části předního nárazníku a deformaci cash boxu působením velké 
rázové síly   
D  
prasklina předního nárazníku v pravé části způsobená nárazem čela betonového mostku 
E  
vlivem nárazu a působení setrvačných sil došlo k vytržení pravého a levého světlometu 
z uchycení 
F  
škrábance a vrypy po nárazu do uzkého předmetu - zábradlí mostku 
 
 
 
 
E 
F 
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Korespondence poškození 
Korespondence poškození je posuzována především porovnáním výškových 
a tvarových poměrů mezi poškozenými předměty, zejména z hlediska hloubky 
a umístění výrazných poškození.  
Obr 38. Nárazová konfigurace vozidla Peugeot a mostku [1] 
Obr 39. Vyznačení nejzřetelnějších deformací na vozidle Peugeot [1] 
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Z porovnání EES podle katalogu s autem předmětné dopravní nehody, viz příloha 7 
byla přiřazena vozidlu energetická ekvivalentní rychlost při střetu v technicky 
přijatelném rozmezí EES = 28 -33 km/h. 
 
Mostek 
Z fotografií z místa nehody jsou patrné oděrky na zábradlí mostku, které odpovídají 
poškození A a F na vozidle. Na obrázku č. 40 je patrné odření vrchní vrstvy betonového 
čela G korespondujícím s umístěním pravého předního crash boxu. Oděrky tedy 
odpovídají poškození C na vozidle. Oděrky H silničního mostku, odpovídají poškození 
na předním nárazníku předmětného vozidla, odpovídají tedy poškození D. 
 
Obr 40. Zaměření poškození mostku [18] 
 
 
 
 
 
 
 
 
H 
G 
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Analýza pohybu vozidla Peugeot 5008  
Z analýzy nehodového děje podle zanechaných stop v místě DN, z poškození 
předmětného vozidla a z fotodokumentace policie bylo možné odvodit že: 
· V době střetu vozidla s propustkem se vozidlo mohlo pohybovat rychlostí okolo 
44 km/h. 
· Následně po střetu došlo k odhození vozidla a zpomalení až do konečné polohy 
Obr 41. Intervalový diagram pohybu vozidla Peugeot 5008 [1] 
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7 Kategorizace charakteristických poškození vozidel 
Pro účely kategorizace jednotlivých poškození byly střety vozidla se stromem rozděleny 
do čtyř skupin s ohledem na střetovou rychlost a střetovou konfiguraci. První skupinu 
tvoří nárazy vozidla s rychlostí do 30 km/h  a místem nárazu v krajní části přídě vozidla. 
Druhou skupinu tvoří dopravní nehody při rychlostech nad 30 km/h a stejně jako 
u předchozí skupiny je místo nárazu v krajní části přídě vozidla. Třetí a čtvrtou skupinu 
tvoří střet vozidla se stromem s místem nárazu ve střední části přídě vozidla. U skupiny 
číslo tři je střetová rychlost stanovena do 30 km/h a pro čtvrtou skupinu nad 30 km/h. 
Poslední samostatnou skupinu tvoří střet vozidla se silničním propustkem nebo 
mostkem. Vzhledem k relativně nové problematice a nedostupnosti dostatečného 
množství materiálu reprezentuje tuto skupinu pouze malý vzorek. Což však upozorňuje 
na nastávající situaci a nutnost touto problematikou se dále zabývat. 
 
Výčet jednotlivých poškození vzniklých během dopravních nehod vybraných jako 
vzorek charakterizující jednotlivé skupiny jsou uvedeny v přílohách 1 a 2, ze kterých je 
možné usuzovat charakter poškození vozidel závisející na předmětu přicházející do 
kontaktu s vozidlem při střetu a střetové rychlosti vozidla. 
 
Pro jednotlivé skupiny a případy byla nejprve stanovena energetická ekvivalentní 
rychlosti (EES). Analyzována byla poškození podobného charakteru vozidel pomocí 
EES katalogu a následně přepočítána podle skutečných hmotností vozidel figurujících 
v dále uvedených skutečných dopravních nehodách. 
 
Pro výše uvedené rozdělení je nutné znát alespoň přibližné střetové rychlosti 
jednotlivých vozidel s překážkou. Pro jejich možný lepší odhad byl z reálných 
dopravních nehod, které byly analyzovány v poskytnutých znaleckých posudcích, kde 
byly známy hodnoty stanovené EES a odvozená střetová rychlost předmětných vozidel. 
Pro možnost přibližného stanovení vztahu mezi EES vozidla a jeho střetovou rychlostí 
byl sestaven následující graf. Z grafu byla pomocí rovnice proložené přímky, pro známe 
hodnoty stanovená určitá závislost (2): 
   = 1,5428  − 5,5192           (2) 
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Kde x je hodnota EES a y odpovídá odvozené střetové rychlosti pro daný případ. 
Uvedené hodnoty jsou střední hodnotou zjištěného technicky přijatelného rozmezí. 
 
Tab 6. Hodnota EES a střetová rychlost předmětných vozidel [36, 37, 39, 40] 
Vozidlo/parametr EES  [km/h] 
Střetová rychlost 
[km/h] 
VW Golf 20 27 
VW Passat 25 30 
Citroen C8 31 42 
Peugeot 5008 31 44 
 
 
 
Graf 5. Graf závislosti střetové rychlosti na hodnotě EES [31] 
 
Na základě zjištěných závislostí mezi hodnotou EES a střetovou rychlostí zjištěnou 
u dopravních nehod s provedenou analýzou nehodového děje bylo provedeno rozdělení 
skupin a následný přepočet střetové rychlosti v závislosti na hodnotě EES zjištěné 
komparační metodou pro jednotlivá vozidla.  
Je potřeba brát takto stanovené střetové rychlosti pouze za orientační, neboť pro 
stanovení vzájemné závislosti bylo využito jen 4 případů. Dále je také potřeba zohlednit 
zanedbání tuhostních charakteristik předmětných vozidel. Takto stanovené střetové 
y = 1,5428x - 5,5192 
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rychlosti slouží pouze k lepší možnosti rozčlenění konkrétních dopravních nehod do 
vymezených kategorií. 
 
7.1 Skupina 1 
Do první skupiny jsou zahrnuty střety vozidel se stromy při nižších nárazových 
rychlostech. Pro tuto skupinu byla přiřazena při srovnání s katalogem EES ekvivalentní 
energetická rychlost v rozmezí EES = 17 – 20 km/h. Na základě hodnoty EES byla 
odvozena střetová rychlost do 30 km/h, konkrétně v rozmezí 18 – 28 km/h. Konfigurace 
vzájemného střetu vozidla se stromem je koncipována v místech od středu vozidla 
k rovině souběžné s boční hranou vozidla při čelním pohledu. Největší deformace jsou 
patrné v oblasti pravého nebo levého předního podélného nosníku. Pro tuto skupinu 
byly vybrány tři případy, na kterých jsou patrné deformace charakteristické pro nižší 
nárazovou rychlost koncipovanou do boční čelní části vozidla.  
 
Charakteristická poškození skupiny  
Skupina je charakteristická poškozením zaměřeným na stranu vozidla podle nárazu, 
mezi které patří blatník, světlomet, mlhovka, plastové nadkolí a přední nárazník. Mezi 
poškození, které není nijak neobvyklé pro tyto nárazy, patří také poškození závěsu kola, 
poloosy, ramena a v některých případech i pneumatiky.  
 
Vzhledem k malé střetové rychlosti a následné setrvačné síle nedochází k vytržení 
světlometu nezasaženého nárazem. U vozidel s moderními konstrukčními prvky 
nedochází k poškození motorového prostoru. Při srovnatelné nárazové rychlosti 
u vozidel s prvky konstrukčně staršími je znatelná větší míra deformací zasahující až do 
motorového prostoru. Jak je ukázáno v příloze č.1, u vozidla Škoda Felicie došlo 
k poškození chladičové stěny a přilehlých komponentů, mezi které patří také ústí 
zapalování. Vzhledem k umístění poškození do přilehlých částí motorového prostoru 
nedochází u této skupiny k poškození motoru ani jeho uchycení. Deformační energie je 
přenášena prostřednictvím deformačního členu na podélném předním nosníku do 
dalších částí konstrukce často tak dochází k jeho poškození. U starších vozidel i přes 
hlavní rázovou sílu umístěnou na jednu stranu dochází k narušení obou nosníků. Což je 
u starších vozidel způsobeno absencí progresivní deformačních prvků umístěných 
v první a druhé deformační zóně.   
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Vzhledem k velikosti a místu působení hlavní rázové síly nedochází k proniknutí 
deformací do prostoru pro posádku. Jsou tedy zachovány konstrukční díly umístěné 
v kabině pro cestující bez znatelných deformací.  
 
Dopravní nehoda 1 
Řidička osobního vozidla Škoda Fabie projíždějící po ulici Horoměřická na Praze 6 ve 
směru k ulici Na Pučálce nepřizpůsobila rychlost svým schopnostem a technickému 
stavu pozemní komunikace při průjezdu levotočivou zatáčkou, což mělo za následek 
vyjetí vozidla mimo komunikaci. Po 30 metrech od výjezdu z komunikace řidička 
narazila do stromu napravo od krajnice. Při dopravní nehodě nedošlo ke zranění. 
Technická závada, jako příčina dopravní nehody, nebyla na místě ohledání zjištěna ani 
uplatněna. [24] 
 
Technické parametry vozidla 
 
Tab 7. Technické parametry ¨Škoda Fabia [15] 
Parametry / vozidlo Škoda Fabia 
Datum uvedení do provozu 2006 
Pohotovostní hmotnost [kg] 1085 
Délka [mm] 4232 
Šířka [mm] 1646 
Výška [mm] 1449 
Rozvor [mm] 2462 
Rozchod vepředu [mm] 1435 
Přední převis [mm] 827 
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Fotodokumentace poškození vozidla Škoda Fabia  
 
 
 
Obr 42 - 47. Rozsah poškození vozidla Fabia [18] 
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Poškození vozidla 
Na vozidle Škoda Fabia došlo k poškození chladiče vody, přední masky, předního 
nárazníku, spodního krytu motoru, přední kapoty, pravého předního světlometu, levého 
předního Alu disku, levého předního závěsu kola, pravého předního Alu disku, pravé 
přední pneumatiky, pravého předního závěsu kola a k poškození obou náprav (podrobný 
soupis v příloze č.1). [18] 
 
Obr 48. Nárazová konfigurace vozidla Škoda Fabia a stromu [1 
Obr 49. Vyznačení nejzřetelnějších deformací na vozidle Škoda Fabia [1] 
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Obr 50. Nárazová konfigurace Škoda Fabia a stromu [1] 
 
Komparační metodou (příloha č.3) dle katalogu EES, byla hodnota EES vozidla 
předmětné dopravní nehody přiřazena automobilu energetická ekvivalentní rychlost při 
střetu v technicky přijatelném rozmezí EES = 17 – 21 km/h. 
 
Na základě odvozeného vztahu mezi hodnotou EES a střetovou rychlostí předmětného 
vozidla (2) byla stanovena střetová rychlost v rozmezí 21 – 27 km/h. 
    ř   = 1,5428 ∗            − 5,5192 =  [  /ℎ]    (3)    ř   = 1,5428 ∗ (17 − 21) − 5,5192 = 21 − 27   /ℎ 
 
Dopravní nehoda 2 
Řidič vozidla Škoda Octavia se dostatečně nevěnoval řízení a při parkovacím manévru 
čelně narazil do stromu. Při dopravní nehodě nedošlo ke zranění žádného z účastníků 
dopravní nehody. Technická závada, jako příčina dopravní nehody, nebyla 
uplatněna. [24] 
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Technické parametry vozidla 
 
Tab 8. Technické parametry Škoda Octavia [15] 
Parametry / vozidlo Škoda Octavia 
Datum uvedení do provozu 2005 
Pohotovostní hmotnost [kg] 1350 
Délka [mm] 4572 
Šířka [mm] 1769 
Výška [mm] 1468 
Rozvor [mm] 2578 
Rozchod vepředu [mm] 1539 
Přední převis [mm] 914 
 
 
Fotodokumentace poškození vozidla Škoda Octavia  
 
 
Obr 51 -54. Rozsah poškození vozidla Škoda Octavia [18] 
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Poškození vozidla 
Pravý světlomet, kryt předního nárazníku, pravý blatník, nádoba ostřikovače (podrobný 
soupis v příloze č. 1). 
 
Komparační metodou (příloha č. 3) dle katalogu EES, byla hodnota EES vozidla 
předmětné dopravní nehody přiřazena automobilu energetická ekvivalentní rychlost při 
střetu v technicky přijatelném rozmezí EES = 15 – 19 km/h. 
 
Na základě odvozeného vztahu mezi hodnotou EES a střetovou rychlostí předmětného 
vozidla (graf č. 5) byla stanovena střetová rychlost v rozmezí 18 - 24 km/h. 
 
Dopravní nehoda 3 
Řidič vozidla Škoda Felicia vyjel mimo komunikaci, kde se čelně střetl se stromem. 
Nejsou známy žádné další okolnosti dopravní nehody. [18] 
 
Technické parametry vozidla 
 
Tab 9. Technické parametry Škoda Felicia [15] 
Parametry / vozidlo Škoda Felicia LXi 
Datum uvedení do provozu 1997 
Pohotovostní hmotnost [kg] 930 
Délka [mm] 3855 
Šířka [mm] 1635 
Výška [mm] 1415 
Rozvor [mm] 2450 
Rozchod vepředu [mm] 1420 
Přední převis [mm] 790 
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Fotodokumentace poškození vozidla Škoda Felicia  
 
 
Obr 55 - 58. Rozsah poškození vozidla Škoda Felicia [18] 
 
Poškození vozidla 
Zde je uveden jen stručný výpis poškozených částí vozidla. Detailnější rozbor 
poškozených dílů vozidla je uveden v příloze č. 1. Na vozidle došlo k poškození těchto 
částí: přední nárazník, oba světlomety, přední kapota, levý přední blatník, větrák, 
expanzní nádoba chladiče, obě přední mlhovky. (podrobný soupis v příloze č. 1).  
 
Komparační metodou (příloha č. 3) dle katalogu EES, byla hodnota EES vozidla 
předmětné dopravní nehody přiřazena automobilu energetická ekvivalentní rychlost při 
střetu v technicky přijatelném rozmezí EES = 18 – 22 km/h. 
 
Na základě odvozeného vztahu mezi hodnotou EES a střetovou rychlostí předmětného 
vozidla (graf č. 5) byla stanovena střetová rychlost v rozmezí 22 – 28 km/h. 
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7.2 Skupina 2 
Druhá skupina zahrnuje střety vozidel se stromy při vyšších nárazových rychlostech, 
které odpovídá energetická ekvivalentní rychlost přiřazená v rozmezí EES = 29 - 35 
km/h zjištěnou porovnáním s katalogem EES. Střetová rychlost vozidel nacházejících se 
ve skupině 2 byla odvozena ve výši nad 30 km/h s konkrétními hodnotami střetové 
rychlosti v rozmezí 35 – 53 km/h. Stejně jako u předchozí skupiny je místo hlavní 
deformace koncipováno v místě od středu vozidla k rovině souběžné s boční hranou 
vozidla při čelním pohledu. Největší deformace na vozidle jsou tedy patrné v oblastech 
předních podélných nosníků. Skupinu charakterizují dva vybrané případy, které ukazují 
deformace a poškození charakteristické pro střet vozidla se stromem při vyšší střetové 
rychlosti koncipovanou do boční čelní části vozidla. 
 
Charakteristická poškození skupiny  
Poškození, charakteristická pro tuto skupinu, zahrnují deformaci předního blatníku 
a všech jeho komponentů stejně tak jako příčníku nacházejícím se pod blatníkem 
samotným. Pro střetové rychlosti do 30 km/h je charakteristické poškození obou 
světlometů. Mezi další typické poškození lze zahrnout deformaci blatníku a jeho 
uchycení u poškozené strany a deformace jednotlivých komponentů motorového 
prostoru podle jejich umístění podle konkrétního vozidla. 
 
Působením většího momentu setrvačnosti dochází k vytržení světlometu u strany 
nepoškozené přímým kontaktem s kolizním partnerem. U některých typů konstrukcí 
vozidla při přenosu kinetické energie zasaženým podélným nosníkem do dalších částí 
rámu dochází při velkých rychlostech k deformacím i nezasažené strany vozidla. Je 
možné tak nalézt poškození blatníku nebo například nosníku nezasažené strany. U obou 
vozidel reprezentující tuto skupinu byl bod rázu na straně levého předního kola, došlo 
tedy k rozsáhlým poškozením v motorové části a poškození motoru samotného 
nebo jeho uchycení. 
 
Přenos energie vzniklé nárazem vozidla a velkou deformací přídě dochází k popraskání 
čelního skla. Poškození palubní desky je způsobeno především aktivací bezpečnostních 
prvku. Zpomalení zaznamenané řídící jednotkou u obou případů způsobilo aktivaci 
airbagů a s tím spojenou aktivaci bezpečnostního zádržného systému.  
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Dopravní nehoda 1 
Řidička vozidla Renault Kangoo v úseky mezi obcemi Mšecké Zehrovice a Nové 
Strašecí na rovném úseku silnice III. třídy vjela do protisměru a následně vyjela na levé 
straně mimo vozovku, kde čelně narazila do stromu. Při dopravní nehodě utrpěla řidička 
vozidla lehká zranění. Technická závada, jako příčina dopravní nehody, nebyla na místě 
ohledáním zjištěna ani uplatněna. [24] 
 
Technické parametry vozidla 
 
Tab 10. Technické parametry Renault Kangoo [15] 
Parametry / vozidlo Renault Kangoo 
Datum uvedení do provozu 2004 
Pohotovostní hmotnost [kg] 1200 
Délka [mm] 4035 
Šířka [mm] 1672 
Výška [mm] 1825 
Rozvor [mm] 2605 
Rozchod vepředu [mm] 1400 
Přední převis [mm] 720 
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Fotodokumentace poškození vozidla Renault Kangoo 
 
 
 
Obr 59 - 64. Rozsah poškození vozidla Renault Kangoo [18] 
 
Poškození vozidla 
Chladič vody, přední maska, přední nárazník, poškození motoru, přední kapota, levý 
přední světlomet, čelní sklo, pravý přední světlomet, deformovaný levý přední blatník, 
promáčklý pravý přední blatník, airbag řidiče (podrobný soupis v příloze č. 1) 
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Obr 65. Nárazová konfigurace vozidla Renault Kangoo a mostku [1] 
 
Obr 66. Vyznačení nejzřetelnějších deformací na vozidle Renault Kangoo [1] 
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Obr 67. Nárazová konfigurace Renault Kangoo a stromu [1] 
 
Komparační metodou (příloha č. 4) dle katalogu EES, byla hodnota EES vozidla 
předmětné dopravní nehody přiřazena automobilu energetická ekvivalentní rychlost při 
střetu v technicky přijatelném rozmezí EES = 35 – 38 km/h. 
 
Na základě odvozeného vztahu mezi hodnotou EES a střetovou rychlostí předmětného 
vozidla (graf č. 5) byla stanovena střetová rychlost v rozmezí 48 – 53 km/h. 
 
Dopravní nehoda 2 
Podrobnější informace o dopravní nehodě, při které došlo k nárazu vozidla Citroën C8 
do stromu jsou popsány v kapitole č. 6.1 
 
7.3 Skupina 3 
Do třetí skupiny byly zařazeny střety vozidla se stromem při nižších nárazových 
rychlostech do oblasti středu přídě vozidla. Pro vozidla spadající do této skupiny byla 
stanovena rozmezí energetické ekvivalentní rychlosti EES = 17 – 20 km/h, což 
odpovídá odvozené střetové rychlosti do 30 km/h, konkrétně 18 – 28 km/h. Největší 
deformace jsou patrné v oblasti mezi podélnými nosníky vozidla. Pro tuto skupinu byly 
vybrány tři vozidla svými poškozeními odpovídající střetové rychlosti a z ní 
vyplývajícího charakteru poškození při nárazu do střední části přední části vozidla 
z čelního pohledu.  
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Charakteristická poškození skupiny  
Třetí skupina je charakteristická především poškozením předního nárazníku, jeho 
výplně a příčného nosníku, světlometů, chladičové stěny a jejich komponentů. 
 
I přes nízkou nárazovou rychlost dochází k poškození obou světlometů způsobenou 
následkem deformací okolních komponentů.  Dochází k typickému prohnutí předního 
nárazníku, masky a kapoty připomínající svým tvarem písmeno U, korespondující 
velikostně s průměrem kmene stromu. I přes nízkou nárazovou rychlost dochází 
k prolomení předního příčníku nárazníku a chladiče chladicí kapaliny uloženého v jeho 
blízkosti.  
 
Mezi typická poškození nelze zařadit poškození motoru a jednotlivých dílů 
nacházejících se po pravé či levé straně v motorovém prostoru. Při střetech ve 
středu čelní části přídě vozidla v nízkých rychlostech také nedochází k poškození 
závěsu kol, tlumení nebo řízení. K aktivaci airbagů dochází jen ve výjimečných 
případech, neboť míra zpomalení není ve většině případů dostačující pro jejich aktivaci.  
 
Dopravní nehoda 1 
Řidička vozidla Volkswagen Passat jedoucí po úzké komunikaci mezi restaurací 
Bowling a starou silnící v katastru obce Třinec – Dolní Lištná se střetla se srnou, které 
vběhla do jízdní dráhy vozidla. Řidička následně po střetu se srnou vyjela mimo 
komunikaci vpravo, kde došlo k čelnímu nárazu do stromu. Při dopravní nehodě 
nedošlo ke zranění osob. Technická závada, jako příčina dopravní nehody, nebyla na 
místě ohledáním zjištěna ani uplatněna. [24] 
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Technické parametry vozidla 
Tab 11. Technické parametry Volkswagen Passat [15] 
Parametry / vozidlo Volkswagen Passat 2,5 
Datum uvedení do provozu 2003 
Pohotovostní hmotnost [kg] 1436 
Délka [mm] 4682 
Šířka [mm] 1746 
Výška [mm] 1498 
Rozvor [mm] 2703 
Rozchod vepředu [mm] 1515 
 
Fotodokumentace poškození vozidla Volkswagen Passat  
 
 
 
Obr 68 - 73. Rozsah poškození vozidla Volkswagen Passat [18] 
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Poškození vozidla 
Levý přední blatník, přední nárazník, přední kapota, chladičová stěna, přední maska, 
oba přední světlomety, motorová část, 2x airbag, čelní sklo (podrobný soupis v příloze 
č. 1). 
 
 
Obr 74. Nárazová konfigurace vozidla VW Passat a stromu [1] 
Obr 75. Vyznačení nejzřetelnějších deformací na vozidle VW Passat [1] 
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Obr 76. Nárazová konfigurace VW Passat a stromu [1] 
 
Komparační metodou (příloha č. 5) dle katalogu EES, byla hodnota EES vozidla 
předmětné dopravní nehody přiřazena automobilu energetická ekvivalentní rychlost při 
střetu v technicky přijatelném rozmezí EES = 17 – 21 km/h. 
 
Na základě odvozeného vztahu mezi hodnotou EES a střetovou rychlostí předmětného 
vozidla (graf č. 5) byla stanovena střetová rychlost v rozmezí 21 – 27 km/h. 
 
Dopravní nehoda 2 
Řidička vozidla Hunday Elentra dostatečně nepřizpůsobila rychlost vozidla stavu 
komunikace a na kluzké vozovce dostala s vozidlem smyk, což vedlo k vyjetí vozidla 
mimo komunikaci do příkopu a následný náraz vozidla do stromu. Při dopravní nehodě 
nedošlo ke zranění. Technická závada, jako příčina dopravní nehody, nebyla 
uplatněna. [24] 
 
Technické parametry vozidla 
 
Tab 12. Technické parametry Hunday Elantra [15] 
Parametry / vozidlo Hunday Elantra 
Datum uvedení do provozu 2011 
Pohotovostní hmotnost [kg] 1280 
Délka [mm] 4530 
Šířka [mm] 1775 
Výška [mm] 1445 
Rozvor [mm] 2700 
Rozchod vepředu [mm] 1563 
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Fotodokumentace poškození vozidla Hunday Elantra  
 
 
Obr 77 - 80. Rozsah poškození vozidla Hunday Elantra [18] 
 
Poškození vozidla 
Pravý a levý světlomet, přední kapota, přední maska, přední nárazník, chladič vody, 
nosník nárazníku, kryt pod motorem, expanzní nádoba chladiče (podrobný soupis 
v příloze č. 1). 
 
Komparační metodou (příloha č. 5) dle katalogu EES, byla hodnota EES vozidla 
předmětné dopravní nehody přiřazena automobilu energetická ekvivalentní rychlost při 
střetu v technicky přijatelném rozmezí EES = 18 – 22 km/h. 
 
Na základě odvozeného vztahu mezi hodnotou EES a střetovou rychlostí předmětného 
vozidla (graf č. 5) byla stanovena střetová rychlost v rozmezí 22 – 28 km/h. 
 
Dopravní nehoda 3 
Řidič osobního automobilu Ford Galaxy na silnici II. třídy mezi obcemi Kostomlaty 
a Žalany před vjezdem do obce Žalany při vjezdu do zatáčky nepřizpůsobil rychlost 
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vozidla stavu komunikace – mokrá vozovka. Řidič vyjel s vozidlem napravo mimo 
komunikaci, kde čelně narazil do vzrostlého stromu. Při dopravní nehodě nedošlo ke 
zranění. Technická závada, jako příčina dopravní nehody, nebyla na místě ohledání 
zjištěna ani uplatněna. [24] 
 
Technické parametry vozidla 
 
Tab 13. Technické parametry Ford Galaxy [15] 
Parametry / vozidlo Ford Galaxy WA6 
Datum uvedení do provozu 2006 
Pohotovostní hmotnost [kg] 1807 
Délka [mm] 4820 
Šířka [mm] 1884 
Výška [mm] 1764 
Rozvor [mm] 2850 
Rozchod vepředu [mm] 1578 
 
Fotodokumentace poškození vozidla Ford Galaxy  
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Obr 81 - 86. Rozsah poškození vozidla Ford Galaxy [18] 
 
Poškození vozidla 
Chladič vody, přední maska, přední nárazník, přední kapota, pravé přední světlo, přední 
maska, příčník předního nárazníku (podrobný soupis v příloze č. 1). 
 
Komparační metodou (příloha č. 5) dle katalogu EES, byla hodnota EES vozidla 
předmětné dopravní nehody přiřazena automobilu energetická ekvivalentní rychlost při 
střetu v technicky přijatelném rozmezí EES = 15 – 19 km/h. 
 
Na základě odvozeného vztahu mezi hodnotou EES a střetovou rychlostí předmětného 
vozidla (graf č. 5) byla stanovena střetová rychlost v rozmezí 18 – 24 km/h. 
 
7.4 Skupina 4 
Čtvrtá skupina je tvořena vozidly s deformacemi po nárazu do stromu ve vyšších 
nárazových rychlostech se stanoveným EES v rozmezí 28 – 35 km/h odpovídající 
odvozené střetové rychlosti nad 30 km/h. Střet vozidla se stromem je stejně jako 
u předchozí skupiny koncipován do středu přední čelní části vozidla. Oblast největšího 
působení rázové síly je tedy patrný v oblasti mezi pravým a levým podélným nosníkem 
vozidla. Pro tuto skupinu byly vybrány tři vozidla svými poškozeními a střetovou 
rychlostí charakterizující tuto skupinu.  
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Charakteristická poškození skupiny  
Mezi poškození charakterizující skupinu lze zařadit především deformaci přední kapoty, 
masky, předního nárazníku – jeho výztuhy a příčníku, stěnu chladiče, chladič vody, 
větrák, expanzní nádobu chladiče, airbag a bezpečnostní pásy. 
 
Pří umístění rázu ve střední části přední kapoty v kombinaci s větší střetovou rychlostí 
k poničení světlometů. Jak je však možné vidět na fotkách dokumentující poškození 
jednotlivých vozidel nedochází k jejich vytržení i přes vysokou přítomnost setrvačných 
sil a světlomety zůstávají ve svém uchycení. Stejně jako u předchozích skupin dochází 
ke značnému rozsahu deformací v oblasti předního nárazníku, jeho výztuhy a příčníku 
nacházejícím se pod předním nárazníkem, kapoty a masky. Které mají typické prohnutí 
pro náraz do stromu ve tvaru písmene U kopírující část obvodu stromu podle hloubky 
deformace. Vzhledem k větší hloubce deformace než u nižších střetových rychlostí 
dochází k deformaci blatníku, jeho uchycení a také plastového nadkolí. Ve vybraných 
případech však nedochází k poškození nosníků pouze jeho deformačních členů. Větší 
střetová rychlost způsobuje hlubší proniknutí stromu do vozidla, což má za následek 
natlačení chladící stěny až na stěnu motoru, což vede k poškození motoru samotného 
a jeho uchycení.  
 
Typická je také aktivace airbagů a bezpečnostních pásů, výjimku však v této skupině 
tvoří dopravní nehoda č. 2, u které se řidička vozidla v době nárazu nenacházela ve 
vozidle. Je možné také pozorovat velké odchylky v míře poškození u vozidla se starším 
datem výroby a také konstrukčně mnohem méně vyspělými bezpečnostními prvky 
a větší absencí deformačních zón. Dochází tak k mnohem větším deformacím 
a zasažením většího množství jednotlivých dílů nacházejících se v přední části vozidla. 
  
Dopravní nehoda 1 
Vozidlo Škoda Felicia jedoucí po silnici II. třídy v katastru obce Jestřebí vyjelo 
z komunikace na pravou krajnici vozovky a následně narazilo čelně do stromu. Při 
dopravní nehodě došlo ke zranění řidiče vozidla. Technická závada, jako příčina 
dopravní nehody, nebyla na místě ohledání zjištěna ani uplatněna. [24] 
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Technické parametry vozidla 
 
Tab 14. Technické parametry Škoda Felicia [15] 
Parametry / vozidlo Škoda Felicia 
Datum uvedení do provozu 1998 
Pohotovostní hmotnost [kg] 930 
Délka [mm] 3855 
Šířka [mm] 1635 
Výška [mm] 1415 
Rozvor [mm] 2450 
Rozchod vepředu [mm] 1420 
Přední převis [mm] 790 
 
Fotodokumentace poškození vozidla Škoda Felicia  
 
 
Obr 87 - 80. Rozsah poškození vozidla Škoda Felicia [18] 
 
Poškození vozidla 
poškození hnacího agregátu v uložení, deformace řadicího mechanismu, poškozené 
uložení a uchycení řízení, řídicího mechanismu, odpružení, tlumičů a poloos, deformace 
celé přední partie (podrobný soupis v příloze č. 1). 
 
 
76 
 
Komparační metodou (příloha č. 6) dle katalogu EES, byla hodnota EES vozidla 
předmětné dopravní nehody přiřazena automobilu energetická ekvivalentní rychlost při 
střetu v technicky přijatelném rozmezí EES = 32 – 38 km/h. 
 
Pro upravenou hodnotu EES byla na základě odvozeného vztahu mezi hodnotou EES 
a střetovou rychlostí předmětného vozidla (graf č. 5) stanovena střetová rychlost 
v rozmezí 44 – 53 km/h. 
 
Dopravní nehoda 2 
Řidička vozidla Volkswagen Golf zastavila u krajnice vozovky kolmo ke komunikaci. 
Po opuštění vozidla došlo k samočinnému rozjezdu vozidla z prudkého kopce 
a následně vozidlo čelně narazilo do stromu. Při dopravní nehodě nedošlo ke zranění 
osob. Technická závada, jako příčina dopravní nehody, uplatněna. Vzhledem k míře 
poškození nastává otázka, zda vozidlo mohlo při samočinnému rozjezdu dosáhnout 
dostatečné rychlosti odpovídající deformacím na vozidle. [24] 
 
Technické parametry vozidla 
 
Tab 15. Technické parametry Volkswagen Golf [15] 
Parametry / vozidlo Volkswagen Golf V 
Datum uvedení do provozu 2004 
Pohotovostní hmotnost [kg] 1281 
Délka [mm] 4204 
Šířka [mm] 1759 
Výška [mm] 1479 
Rozvor [mm] 2578 
Rozchod vepředu [mm] 1540 
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Fotodokumentace poškození vozidla Volkswagen Golf 
 
 
 
Obr 81 - 86. Rozsah poškození vozidla Volkswagen Golf [18] 
 
Poškození vozidla 
Levý a pravý přední světlomet, přední blatník, přední kapota, chladič vody, výztuha 
nárazníku (podrobný soupis v příloze č. 1). 
 
Komparační metodou (příloha č. 6) dle katalogu EES, byla hodnota EES vozidla 
předmětné dopravní nehody přiřazena automobilu energetická ekvivalentní rychlost při 
střetu v rozmezí EES = 27 – 33 km/h. Míra poškození je však v mnohem menším 
rozsahu než je tomu například u vozidla BMW X1 figurující jako předmětné vozidlo 
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v další dopravní nehodě skupiny způsobenou hmotností předmětných a porovnávaných 
vozidel. Proto byla stanovena hodnota EES na spodní hranici a lehce pod hranicí 
zjištěné hodnoty. Ekvivalentní energetická rychlost byla tedy po korekci stanovena 
v technicky přijatelném rozmezí EES = 24 – 28 km/h. 
 
Na základě odvozeného vztahu mezi hodnotou EES upravenou korekcí a střetovou 
rychlostí předmětného vozidla (graf č. 5) byla stanovena střetová rychlost v rozmezí 
32 – 38 km/h. 
 
Dopravní nehoda 3 
Řidič vozidla BMW X1 mezi Vysokým nad Jizerou a Poprachticemi nepřizpůsobil jízdu 
technickému stavu vozovky a v levotočivé zatáčce vyjel vpravo mimo komunikaci 
a následně narazil do stromu. Při dopravní nehodě nedošlo ke zranění a technická 
závada, jako příčina dopravní nehody, nebyla uplatněna. [24] 
 
Technické parametry vozidla 
 
Tab 16. Technické parametry BMW X1 [15] 
Parametry / vozidlo BMW X1 
Datum uvedení do provozu 2012 
Pohotovostní hmotnost [kg] 1505 
Délka [mm] 4477 
Šířka [mm] 1798 
Výška [mm] 1545 
Rozvor [mm] 2760 
Rozchod vepředu [mm] 1501 
Přední převis [mm] 810 
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Fotodokumentace poškození vozidla BMW X1  
 
 
Obr 87 - 90. Rozsah poškození vozidla BMW X1 [18] 
 
Poškození vozidla 
Levý a pravý světlomet, přední kapota, přední nárazník, pravý blatník, airbag řidiče 
a spolujezdce, bezpečnostní pásy, mechanismus řízení, expanzní nádoba chladiče, 
chladič vody, převodovka (podrobný soupis v příloze č. 1). 
 
Komparační metodou (příloha č. 6) dle katalogu EES, byla hodnota EES vozidla 
předmětné dopravní nehody přiřazena automobilu energetická ekvivalentní rychlost při 
střetu v technicky přijatelném rozmezí EES = 25 – 31 km/h. 
 
Na základě odvozeného vztahu mezi hodnotou EES a střetovou rychlostí předmětného 
vozidla (graf č.5) byla stanovena střetová rychlost v rozmezí 33 – 45 km/h. 
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7.5 Skupina 5 
Skupina zahrnuje dopravní nehody, ve kterých došlo k čelnímu střetu vozidla s čelem 
silničního propustku nebo mostku. Pro řešené případy dopravních nehod je možné 
pozorovat větší rozptyl střetových rychlostí. Energetická ekvivalentní rychlost byla 
stanovena podle porovnání s katalogem EES v rozmezí 18 - 38 km/h Odpovídající 
nárazové rychlosti vozidel jsou uvedeny u konkrétních případů. Oblast největšího 
působení deformační síly je v oblasti střední části čelní části vozidla - předního 
nárazníku, masky a čelní části přední kapoty. 
I přesto, že tyto střety vedou k fatálním škodám nejen na vozidle, ale i újmám na zdraví, 
není zatím dostatečně tato problematika brána na zřetel. Proto skupina obsahuje jen 
malý vzorek dopravních nehod s propustkem, kterým předchází silniční příkop se 
sklonem stěny větším než 30°. Tedy odpovídající druhé kategorie při členění nárazů do 
čel silničních propustků nebo mostků dle střetové konfigurace kolizních partnerů. 
 
Charakteristická poškození skupiny 
Pří nárazu vozidla do čela propustku dochází k rozsáhlým deformacím v celé oblasti 
přídě vozidla. Mezi charakteristická poškození patří zejména deformace předního 
nárazníku, chladičové stěny, blatníků, světlometů a také motorového prostoru.  
 
Vhledem ke sklonu propustku je přímo zasažena pravá část vozidla, dochází také 
k vytržení světlometu nezasažené strany vozidla vlivem působení setrvačné síly. 
Naopak u světlometu nacházejícího se pod horní hranou propustku dochází k zatlačení 
světlometu směrem dovnitř. Podobně je tomu i u předních podélných nosníků. I přes 
nepřímé zasažení levého nosníku dochází k jeho poškození přenosem deformační 
energie, která nebyla pohlcena pravým nosníkem a dalšími zasaženými deformačními 
prvky přídě vozidla. Stejně tak je tomu i u poškození čelního skla, kdy běžně dochází 
k jeho popraskání a také poškození palubní desky. Vzhledem k velké kinetické energii 
vzniklé po nárazu vozidla dochází k poškození nejen předního nárazníku, ale také 
k deformaci chladičové stěny, expanzní nádoby chladiče a dalších komponentů 
nacházejících se v motorovém prostoru. Běžné při těchto nárazech bývá i poškození 
uchycení motoru a motoru samotného. Nedochází však k zasažení prostoru pro cestující. 
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V některých případech dochází i k poškození řízení a zavěšení kola především pravé 
strany vozidla.  
Vzhledem k pevnosti betonu, který je velmi častým prvkem využívaným pro konstrukci 
propustků, při takovýchto nárazových rychlostech dochází k deformaci skoro všech 
prvků přídě vozidla. Při střetové rychlosti pod hranicí povolené rychlosti na místních 
komunikacích dochází k velkému rozsahu deformací vozidla. Dochází také ke zranění 
posádky vozidla, i přes aktivaci bezpečnostních prvků. 
 
Dopravní nehoda 1 
Řidička vozidla Opel Astra Caravan na rovném úseku silnice III. třídy ve směru z obce 
Práce do obce Ponětovice se nevěnovala dostatečně řízení a strhla řízení vpravo, kde 
vyjela mimo komunikaci do travnatého příkopu a následně narazila do betonového čela 
propustku. Při dopravní nehodě došlo k těžkému zranění řidičky vozidla, další posádka 
vozidla utrpěla lehká zranění. Technická závada, jako příčina dopravní nehody, nebyla 
na místě ohledáním zjištěna ani uplatněna. [24] 
 
Technické parametry vozidla 
 
Tab 17. Technické parametry Opel Astra [15] 
Parametry / vozidlo Opel Astra Caravan 
Datum uvedení do provozu 2004 
Pohotovostní hmotnost [kg] 1020 
Délka [mm] 4278 
Šířka [mm] 1795 
Výška [mm] 1410 
Rozvor [mm] 2517 
Rozchod vepředu [mm] 1424 
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Fotodokumentace poškození vozidla Opel Astra  
 
 
 
 
Obr 90 - 95. Rozsah poškození vozidla Opel Astra [18] 
 
Poškození vozidla 
chladič, přední maska, expanzní nádoba chladiče, přední nárazník, akumulátor, 
poškození motoru, přední kapota, klimatizace vozidla, levý přední světlomet, přední 
náprava, čelní sklo, pravý přední světlomet, levý přední blatník, pravý přední blatník, 
levý přední závěs kola, pravý přední závěs kola, levé přední dveře, přístrojová deska, 
řazení vozidla, řízení vozidla, volant, pravé přední dveře promáčklé, airbag řidiče, 
přední airbag spolujezdce (podrobný soupis v příloze č. 2). 
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Komparační metodou (příloha č. 7) dle katalogu EES, byla hodnota EES vozidla 
předmětné dopravní nehody přiřazena automobilu energetická ekvivalentní rychlost při 
střetu v technicky přijatelném rozmezí EES = 32 – 38 km/h. 
 
Na základě odvozeného vztahu mezi hodnotou EES a střetovou rychlostí předmětného 
vozidla (graf č.5) byla stanovena střetová rychlost v rozmezí 44 – 53 km/h. 
 
Dopravní nehoda 2 
Řidič osobního vozidla Volkswagen Golf mezi Příbramí a obcí Hluboš s vozidlem najel 
na pravý okraj vozovky a následně sjel s vozidlem do příkopu, kde narazil do 
betonového čela propustku. Při dopravní nehodě ke zranění osob nedošlo. Technická 
závada jako příčina dopravní nehody nebyla na místě ohledáním zjištěna ani 
uplatněna. [40] 
 
 
Technické parametry vozidla 
 
Tab 18. Technické parametry Volkswagen Golf [15] 
Parametry / vozidlo VW Golf IV 
Datum uvedení do provozu 2003 
Pohotovostní hmotnost [kg] 1552 
Délka [mm] 4149 
Šířka [mm] 1735 
Výška [mm] 1439 
Rozvor [mm] 2511 
Rozchod vepředu [mm] 1513 
Přední převis [mm] 851 
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Fotodokumentace poškození vozidla VW Golf IV  
 
 
Obr 96 - 99. Rozsah poškození vozidla Volkswagen Golf  [40] 
 
Poškození vozidla 
Pravý a levý přední světlomety, přední maska, přední nárazník, přední kapota, motorová 
část, airbag spolujezdce a řidiče, střecha (podrobný soupis v příloze č. 2). 
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Obr 100. Nárazová konfigurace vozidla VW Golf a propustku [1] 
Obr 101. Vyznačení nejzřetelnějších deformací na vozidle VW Golf [1] 
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Komparační metodou (příloha č. 7) dle katalogu EES, byla hodnota EES vozidla 
předmětné dopravní nehody přiřazena automobilu energetická ekvivalentní rychlost při 
střetu v technicky přijatelném rozmezí EES = 18 – 22 km/h. 
 
Na základě odvozeného vztahu mezi hodnotou EES a střetovou rychlostí předmětného 
vozidla (graf č. 5) byla stanovena střetová rychlost v rozmezí 22 – 28 km/h. 
 
Dopravní nehoda 3 
Bližší informace o kolizi vozidla Peugeot 5008 a silničního mostku jsou uvedeny 
v kapitole 6.2 
 
7.6 Porovnání charakteristický poškození skupin 
U všech skupin rozdělení dochází k poškození světlometů. Specifickým prvkem 
charakterizujícím jednotlivé skupiny je však míra jejich poškození a fakt, zda 
světlomety po dopravní nehodě zůstávají v jejich uchycení nebo jsou vytrženy před 
vozidlo. Pokud se zaměříme na skupiny charakteristické vyšší rychlostí při střetu 
vozidla se stromem do středu přední části, zůstávají světlomety ve svém uchycení. 
U skupiny s bodem rázu umístěným do krajní čelní části dochází k vytržení světlometů 
z uchycení a vytrhnutí směrem z vozidla. A v poslední skupině střetu vozidla 
s propustkem dochází k zaražení přímo zasaženého světlometu, kdežto druhý světlomet 
je nejčastěji vytržen vlivem setrvačné síly.  
 
U skupiny s rychlostí do 30 km/h s bodem rázu umístěným na straně čelní části vozidla 
na rozdíl od ostatních skupin nedochází k poškození agregátů a mechanismů uložených 
v motorové části vozidla. U kolizí se střetovou rychlostí nad 30 km/h u všech skupin 
dochází k poškození uchycení motoru a v mnoha případech i k poškození motoru 
samotného. Stejně tak je tomu i skupiny nárazů do propustku, kde dochází k poškození 
uchycení motoru nebo motoru samotného i při nižších střetových rychlostech, což je 
dáno tuhostí betonového propustku.  
 
I přes umístění bodu rázu v okolí systému zavěšení, tlumení kola a prvků řízení nemusí 
docházet k jejich poškození ani při vyšších střetových rychlostech. V případě nárazu 
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vozidla do čela propustku však v mnoha případech dochází k jejich poškození i přes to, 
že nedošlo ke kontaktu kola se stěnami příkopu.  
  
Charakteristickým prvkem skupin s rychlostí nad 30 km/h je poškození čelního skla 
způsobené vlivem přenosu deformační energie konstrukcí vozidla. Stejně tak je tomu 
v případě aktivace airbagů a bezpečnostních zádržných systémů, kdy u všech skupin 
řídící jednotka zpomalení vozidla vyhodnotila jako kritické.  
 
Samostatná skupina tvořící nárazy vozidel do čela propustku nebo mostku, mírou 
poškození poukazuje na fakt, že na tuto skupinu by měl být brán větší zřetel, neboť 
dochází k větší míře deformací jako u srovnatelných střetových rychlostí při nárazech 
do stromu, což způsobuje tuhost materiálu konstrukce betonového propustku a její 
skoro nulovou pružnost. Dalším problematickým prvkem je svah předcházející 
propustku, který vede vozidlo přímo proti jeho čelu a minimální možností ovlivnit 
průběh dopravní nehody řidičem.  
 
Stejně tak podstatným faktorem jako tuhost prvku přídě vozidla, je staří vozidla, 
zejména jeho konstrukční vyspělost a využití moderních materiálu při výrobě karoserií 
vozidel. Z tabulky v příloze 1 je patrné, že u vozidla staršího data a tedy i s podstatně 
menší mírou prvků aktivní i pasivní bezpečnosti a deformačních zón, je míra poškození 
mnohem vyšší než u vozidel s modernější konstrukcí při srovnatelných střetových 
rychlostech. 
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8 Páchání trestné činnosti v oblasti pojištění motorových 
vozidel  
Pojistný podvod lze v obecné rovině charakterizovat jako klamavé jednání jedné strany 
druhou se záměrem získat výhodu nebo se obohatit, ke kterému není možné dojít 
pravdivým vysvětlením skutkového stavu. Motivem takovéhoto činu je získání 
ekonomické výhody řídící se v principu zásadou co možná nejmenšího rizika při 
dosažení co možná nejvyššího zisku. [4, 12] 
 
V současnosti se stávají trendem pojistných podvodů v oblasti motorových vozidel 
střety s nárazem do pevné překážky. Zejména se jedná o náraz do stromu, u kterého je 
možné naleznout především u nižších nárazových rychlostí poškození s vysokou mírou 
hmotné škody. Ve stejných případech, vede pachatele pojistných podvodů fingování 
nárazu do čela propustku, kde i při malých rychlostech dochází k velké míře poškození 
zahrnujících i motor vozidla. 
 
8. 1 Právní klasifikace pojistného podvodu 
Postupný nárůst pojistných podvodů vedl k samostatnému definování pojistného 
podvodu až v dnešní podobě platné od 1. 1. 2010 definované § 210 trestního zákoníku 
č. 40/2009 Sb. Nový trestní zákoník přinesl několik změn, které vedli k zásahu do 
činnosti pojišťoven. Takováto opatření bylo nutné přijmout s rostoucím počtem 
pachatelů. § 210 nového trestního zákoníku definuje pojistný podvod jako: [38] 
 
(1) „Kdo uvede nepravdivé nebo hrubě zkreslené údaje nebo podstatné údaje zamlčí  
a) v souvislosti s uzavíráním nebo změnou pojistné smlouvy,  
b) v souvislosti s likvidací pojistné události, nebo  
c) při uplatnění práva na plnění z pojištění nebo jiné obdobné plnění,  
 
(2) Stejně bude potrestán, kdo v úmyslu opatřit sobě nebo jinému prospěch vyvolá nebo 
předstírá událost, s níž je spojeno právo na plnění z pojištění nebo jiné obdobné 
plnění, nebo stav vyvolaný pojistnou událostí udržuje, a způsobí tak na cizím 
majetku škodu nikoli nepatrnou.“ (42) 
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8.2 Statistika manipulovaných škodných událostí v letech  
2011 – 2014 
Každoročně Česká asociace pojišťoven (ČAP) zveřejňuje statistické údaje 
vyšetřovaných pojistných podvodů pro jednotlivé obory hmotného pojištění pro Českou 
republiku. Česká asociace pojišťoven sdružuje 30 komerčních pojišťoven, jejíž podíl na 
celkovém počtu předepsaného pojistného činí 98%. [32] 
 
Pojišťovny nově v roce 2011 začaly využívat zákonnou možnost výměny informací 
o protiprávním jednání. Výměna informací o možném protiprávním jednání je 
uskutečněna pomocí Systému pro výměnu informací o podezřelých okolnostech. Lze 
takto snáze odhalovat podvody, které z pohledu jedné pojišťovny se nemusejí zdát nijak 
podezřelé. K jejich odhalení je nutné znát historii o škodách daného subjektu u jiných 
pojistitelů. [32] 
Při srovnání hodnot v jednotlivých letech v celkovém počtu prošetřovaných případů 
pojistných podvodů, vykazují nejvyšší výskyt u pojištění vozidel. Výše případů v oboru 
pojištění vozidel přesahuje více než 50% z celkového počtu prověřovaných případů. 
Míra podezřelých pojistných plnění v jednotlivých letech má kolísavou tendenci, stále 
však napříč jednotlivými roky patří k nejrozšířenější oblasti pro páchání trestné činnosti 
v oboru pojištění. [32] 
Celková hodnota odhalených pojistných událostí mezi roky 2011 a 2012 vzrostla 
o 27%. Nejvyšší nárůst byl zaznamenán v oboru pojištění majetku a odpovědnosti a to 
o celých 30%. Celkový počet odhalených případů však v tomto meziročním období 
klesl o 8%, což lze přikládat odhalování závažnějších a cenově rozsáhlejších podvodů. 
I přes celkový počet odhalených případů v oboru pojištění vozidel, který klesl celkem 
o pětinu mezi roky 2011 a 2012. Byl zaznamenán nárůst celkové výše prokázané 
hodnoty o 41 765 000 Kč. [33] 
V roce 2013 pojišťovny prověřovaly o 73% více podezřelých případů pojistného plnění 
než v roce 2012. V tomto meziročním období vzrostl celkový objem prokázané finanční 
hodnoty pojistných podvodů pouze o 2%. Míra všech případů však stoupla až na 
10 624. Celkový počet podezřelých pojistných plnění v oboru pojištění vozidel stoupl 
o 82% a celková výše odhaleného finančního objemu stoupl těsně pod hranici 400 mil. 
korun. [34] 
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V roce 2014 prověřovaly pojišťovny s porovnání s rokem předešlým o 7% méně 
případů pojistných událostí, odhaleno však bylo o 2% více případů pojistného podvodu 
v meziročním období.  Po výrazném nárůstu počtu odhalených případů v roce 2013 
o celých 82%, v roce 2014 byl zaznamenán pokles o 38%. V roce 2014 však výše 
prokázané hmotné škody poklesla o 31 milionů korun oproti roku předešlému, což však 
činní pouhých 8%. [35] 
 
Tab 19. Statistika pojistných podvodů na území ČR v letech 2011- 2014 [32 - 35] 
Pojištění vozidel 
Rok Počet případů Výše nárokovaných plnění (v tis. Kč) 
Výše prokázané 
hodnoty (v tis. Kč) 
2011 4 728 627 142 329 730 
2012 3 855 618 120 371 495 
2013 7 047 625 943 398 427 
2014 4 387 778 379 367 038 
 
 
8. 3 Kriminogenní faktory pojistných podvodů a jejich pachatelé 
Kriminogenní faktory, neboli [23] „indikátory, jsou faktory (údaje, profily) pojistné 
události, které signalizují, že pojistná událost může být podvodná. Naznačují, zda se 
jedná o pojistný podvod formou izolované události nebo je součástí celého řetězce 
pojistných podvodu. Identifikace potencionálního pojistného podvodu se objevuje 
v jakékoliv fázi pojistné události a existuje mnoho indikátorů, které umožňují, aby 
pojistná událost byla označena za spornou.“ (Porada. V., str. 46) 
 
Ze základních kriminogenních faktor lze uvést: 
- několik škod během krátkého období, 
- absence pojistné historie a minulých pojištění, 
- přerušení pojištění, 
- časté změny pojistitelů, 
- zatajení dřívějších postihů, 
- rozporné místo škody,  
- absence zranění, 
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- požadavky na likvidaci rozpočtem, 
- vznik nehody v nočních hodinách, 
- totální škoda, 
- zapůjčené vozidlo, vozidlo na leasing, 
- propadlá technická prohlídka nebo v blízké době vyprší její platnost, 
- vozidlo nalezeno shořelé (možná s důkazem o sešrotování), 
- neúplná nebo sporná dokumentace o vozidle, 
- najetý vysoký počet kilometrů/špatný stav, 
- najetý počet kilometrů je v rozporu se stavem nebo stářím vozidla, 
- předchozí vlastnictví, způsob koupě je sporný nebo nejasný, 
- vozidlo je na prodej v době škody, 
- najaté vozidlo bylo součástí nehody, 
- typ vozidla neodpovídá životnímu stylu pojištěného nebo jeho současným 
potřebám, 
- značně poškozené nebo nepojízdné vozidlo bylo odtaženo z místa nehody, ale nebyl 
účtován žádný poplatek za odtažení. [23] 
 
Pachatelem pojistného podvodu se může stát nejen pojištěný, ale i poškozený nebo 
zaměstnanec pojišťovny. Z hlediska rozdělení pojistného podvodu podle osoby 
pachatele můžeme dělit na vnitřní nebo vnější pojistný podvod. V případě, že se 
pojistného podvodu dopustí pojištěný nebo pojistník (osoba, jejíž majetek je pojištěn 
nebo osoba, která uzavřela s pojistitelem smlouvu) jedná se o vnější pojistný podvod. 
U vnitřního pojistného podvodu se pachatelem stává zaměstnanec pojišťovny a jeho 
spolupachatelem je pojistník nebo pojištěný. [23] 
 
Pachatele trestního činu pojistného podvodu svůj čin dlouhodobě a velmi detailně 
připravují. Organizují se do skupin a napojují se na osoby se specifickými znalostmi 
a přístupy k řešení dopravních nehod. Své znalosti prohlubují a zdokonalují samotné 
provedení manipulované škodné za účelem maximalizace zisku. [23] 
 
 
 
 
 
 
92 
 
9 Závěr 
Cílem práce bylo analyzovat jednotlivé střetové konfigurace vozidla s pevnou 
překážkou, ze které dále vyplývají charakteristická poškození vozidla. Pro pevnou 
překážku byly zvoleny dva reprezentující prvky, a to strom jako prvek přírodní 
a propustek jako prvek zastupující kategorii pevných překážek umělých. Faktory 
specifikujícími míru deformací vzniklých na vozidle při nárazu do stromu jsou 
především střetová rychlost a umístění bodu rázu, které bylo zvoleno ve střední části 
přídě vozidla a v místě pravého nebo levého předního podélného nosníku. Faktory 
ovlivňující deformace vozidla, které vznikly při dopravních nehodách kolidujících 
partnerů vozidla a propustku, jsou především střetová rychlost, sklon svahu 
předcházejícího propustku a hloubka příkopu. 
 
V návaznosti na tuto kategorizaci bylo provedeno rozčlenění reálných dopravních nehod 
do pěti skupin. První skupinu tvoří nárazy vozidla s rychlostí do 30 km/h a místem 
nárazu v krajní části přídě vozidla. Druhou skupinu tvoří dopravní nehody při 
rychlostech nad 30 km/h a stejně jako u předchozí skupiny je místo nárazu v krajní části 
přídě vozidla. Třetí a čtvrtou skupinu tvoří střet vozidla se stromem s místem nárazu ve 
střední části přídě vozidla. U skupiny číslo tři je střetová rychlost stanovena do 30 km/h 
a pro čtvrtou skupinu nad 30 km/h. Poslední samostatnou skupinu tvoří střet vozidla se 
silničním propustkem nebo mostkem. 
 
Zjištění střetové rychlosti vozidla bylo stanoveno na základě odvozeného vztahu mezi 
hodnotou EES zjištěnou komparační metodou a střetovou rychlostí analyzovanou 
v dostupných znaleckých posudcích. To však vede ke zjištění, že hodnoty ekvivalentní 
energetické rychlosti vozidla pomocí EES katalogu vzhledem ke stáří vozidel 
dostupných v katalogu a rozdílu hmotností lze brát pouze jako orientační prvek a je na 
zkušenostech znalce posouzení vhodného technicky přijatelného rozmezí. Pro následné 
zjištění střetové rychlosti vozidel byla použita odvozená rovnice proložené přímky mezi 
známé hodnoty. 
 
Porovnání poškození jednotlivých vozidel dané skupiny vede ke zjištění, že u vozidel 
méně konstrukčně vyspělých s deformačními zónami bez progresivního deformování 
jednotlivých členů přídě vozidla, dochází k větší míře deformací čelní části při srovnání 
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s konstrukčně moderními vozidly při obdobných střetových rychlostech. Déle také 
poukazuje na fakt, že při porovnání deformací vzniklých při střetu vozidla se stromem 
a propustkem hraje také významnou roli tuhost materiálu kolizního partnera. Vzhledem 
k pružnosti betonového čela propustku blížícího se k nule vznikají velké oblasti 
deformace již při relativně nízkých střetových rychlostech. V porovnání s nárazy do 
stromu při stejných střetových rychlostech vznikají mnohem fatálnější následky nejen 
formou poškození vozidla, ale i možnou ujmou na zdraví posádky. 
 
Vzhledem k faktu, že pro tyto nárazy je charakteristická nízká střetová rychlost vedoucí 
ke značným poškozením, jsou často využívány k manipulovaným škodným událostem 
v oboru pojištění motorových vozidel. Stejně tak tomu napomáhá fakt, že odpadá 
nutnost dalšího kolizního partnera – vozidla. Kdy se pojistný podvod stává nákladnější, 
složitější na organizaci a účast dalších osob může vést ke snazšímu odhalení. 
 
Pro lepší a obecně platnou charakteristiku poškození by bylo vhodné zpracování většího 
množství materiálů z reálných dopravních nehod. Vhodným se také jeví vyčlenit 
samostatnou kategorii nárazu vozidel do silničních propustků a mostku v systémech 
pojišťoven.  
 
Silniční propustky patří do velmi problematické kategorie z hlediska bezpečnosti 
provozu na pozemních komunikacích. I přes to jim však v dnešní době stále není 
věnována dostatečná pozornost. Bylo by tedy vhodné se v budoucích letech zabývat 
nejen konstrukcí samotného čela propustku, ale také množství zaznamenaných 
informací, které by následně vedly k účinným opatřením pro zvýšení bezpečnosti 
provozu na pozemních komunikacích.   
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